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Editorial _
El gas natural se consolida

como energia de futuro

A juicio de muchos expertos, el gas natural esta llamado a jugar un im-
portante papel a corto y medio plazo en la descarbonizacion de la econo-
mia mundial, como una mera energia de transicién hacia un futuro
dominado por la energia eléctrica. Sin embargo, a la vista del actual des-
arrollo tecnoldgico e industrial, el panorama de un transporte alimentado
por la electricidad como fuente energética principal, a la espera de que
las baterias ganen autonomia y aligeren su peso, solo parece realista a
muy largo plazo, mientras que gana fuerza la opcion de contar con un
mix energético que pueda servir de alternativa eficaz a los derivados del
petrdleo.Por contra, en los Ultimos afios las aplicaciones del gas natural
tanto en el transporte terrestre como en el maritimo no han parado de
crecer v, a la vista de las inversiones comprometidas en diferentes ambi-
tos para los préximos afios, no parece que esta energia vaya a decaer. Es
mas, parece, como indican algunos expertos, que el gas natural vivira un
importante despegue en la década del 2020.

Por un lado, en el transporte de mercancias por carretera, el gas natural
parece haberse ganado un hueco en los viajes de larga distancia, por au-
tonomia, prestaciones, disponibilidad, facilidad de uso y opciones de mer-
cado. Los fabricantes de camiones han multiplicado su oferta de vehiculos
de gas en los Gltimos afios, al tiempo que han ido acercando el rendi-
miento de los motores alimentados por esta energia a los de otras unida-
des equiparables que utilizan el diésel como combustible, justo en un
segmento de actividad en el que las baterias eléctricas no pueden compe-
tir principalmente debido a factores como su menor autonomia y su peso,
que supone perder capacidad de carga.

Por otro lado, en el transporte maritimo, el gas natural parece verdadera-
mente asentado como una tecnologia alternativa de futuro, justo cuando
el sector se asoma a un cambio radical en sus niveles de emisiones con-
taminantes. Asi lo atestiguan tanto las adquisiciones de nuevos buques
propulsados por gas natural que han hecho diferentes navieras, como las
inversiones en instalaciones que estan llevando a cabo puertos de dife-
rentes zonas del mundo para abastecer a los barcos de gas y realizar
operaciones de bunkering. En el transporte maritimo, las inversiones sue-
len mover grandes sumas de dinero en largos periodos de tiempo, por lo
que el sector busca tecnologias contrastadas y fiables que puedan renta-
bilizarse a medio y largo plazo, algo que parecen haber encontrado en el
gas natural.

A lo largo de la historia se ha podido comprobar que las tecnologias mas
realistas se han impuesto a propuestas mas vanguardistas y arriesgadas,
precisamente por su mayor capacidad de adaptacion a las necesidades
reales de los mercados, las empresas y las personas. El gas natural pa-
rece que se ha hecho fuerte en algunos segmentos del transporte por
méritos propios Y, a la vista de cdmo esta evolucionando el estado del
arte en los Ultimos, parece que para quedarse largo tiempo.
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El gas natural es pieza fundamental para
un Nuevo mix energetico mas sostenible

A medida que la tecnologia se va desarrollando y las regulaciones nacionales e internaciona-
les marcan una pauta mas restrictiva, el gas natural se va consolidando como una energia al-
ternativa util y versatil para el transporte de pasajeros y mercancias.

0co a poco, las energias al-
ternativas al petréleo se van
abriendo hueco en la movi-
lidad de pasajeros y mer-
cancias en Europa
Algo parece ir moviéndose en las con-
ciencias de los consumidores y en las es-
trategias empresariales que
paulatinamente se van abriendo al uso
de nuevas energias gracias, en parte, a la
presién regulatoria.
Ademés, el avance de la tecnologia
también contribuye a que los rendimien-
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tos energéticos de las energias alternati-
vas también crezcan y, consecuente-
mente, puedan empezar a considerarse
propuestas de futuro frente el diésel en
diferentes segmentos del transporte.

En 2017, Espaia encaden6 el tercer
ano consecutivo en el que habia crecido
el consumo de gas, con un incremento
global del 9%.

Del total del gas que se consume en el
pais, la mayor parte, hasta sumar un 60%
del total se destina a usos industriales,
que ha visto un aumento el afio pasado
en el consumo de esta energia en un 7%,
lo que da cuenta de la buena marcha de
la economia espariola.

Espaiia, segln el Ministerio de Energia,
Turismo y Agenda Digital, importa el

€€ £l consumo de gas natural lleva creciendo tres afios en Es-
pafa.y en 2017, se ha incrementado un 9%.




99% del gas natural desde diez paises
distintos, lo que confiere al sistema ga-
sista espafiol una elevada capacidad de
suministro.

EL 58% del gas que llega al pais entra
por gasoducto, mientras que el 42% res-
tante es transportado mediante buques
hasta las plantas de regasificacién por-
tuarias espanolas, donde es devuelto a
su estado original y canalizado hacia la
red de transporte y distribucion.

Asi mismo, Espafia tiene capacidad
para almacenar un 37% del total de gas
natural de toda Europa, lo que le con-
vierte en el principal hub de gas natural
licuado del continente.

El pais cuenta con una posicién privile-
giada para poder aprovechar las ventajas
que ofrece el gas natural en la transicion
hacia una nueva movilidad mas sosteni-
ble.

Crecimiento constante

En este sentido, NGVA Europe estima
que en todo el continente un total de
1.316.000 vehiculos utilizan esta ener-
gia a fecha de 2016, con crecimientos
importantes en los dltimos afios, desde
2011, lo que coloca mas cerca el objetivo
de alcanzar la cifa de 15 millones de ve-
hiculos alimentados por gas natural para
2030.

Con mayor detalle, en Espaia las ma-
triculaciones de vehiculos de gas natural
se han disparado un 112% anual en
2017, hasta totalizar 2.332 unidades re-
gistradas. Aun siendo un volumen resi-
dual, conviene tener en cuenta que en
2012 se matricularon tinicamente 97 ve-
hiculos alimentados por gas natural, lo
que implica un crecimiento en el periodo
2012-2017 de un 2.304%.

En particular, dentro del ambito del
transporte de mercancias por carretera,
la organizacién europea estima que en
2016, Ultimo afio del que se disponen de
datos a la fecha de edicion de este arti-
culo, el parque de camiones y vehiculos
industriales que utilizan gas natural
como combustible ha crecido un 15%

€ € Esparia tiene capacidad para almacenar el 37% del volumen
total de gas natural de toda Europa, lo que convierte al pais en
uno de los principales hubs de gas natural del continente.

con relacién a 2015, lo que coloca a
estos vehiculos como los de mayor incre-
mento en el uso de esta energiay con
vistas a que en 2030 circulen un total de
400.000 camiones alimentados con gas
por las carreteras europeas.

En Espaiia, segun los registros de Gas-
nam, existen 6.144 vehiculos alimenta-
dos por gas, cuando hace solo una
década no llegaban ni a 700.
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De todos ellos, un 35% son camiones
alimentados por GNC, otro 6% por GNL y
tro 12% son furgonetas, lo que da
cuenta de la importancia presente y fu-
tura que tiene este combustible para el
transporte de mercancias en nuestro
pais.

En el dltimo aiio, el parque de vehicu-
los que utilizan gas natural en Espaiia ha
crecido un 38% hasta las 8.471 uds.
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En concreto, en 2017, el niimero de ca-
miones de GNC ha crecido un 12%, el de
camiones de GNL ha aumentado un 19%
y el de furgonetas se ha disparado un
31%, a tenor de los datos que maneja
GASNAM.

Estas cifras convierten a Espaiia en el
segundo pais europeo con mds tractoras
de GNL, asi como en Estado con més esta-
ciones de servicio de GNL en todo el con-
tinente.

Ademas, el pais también es el que mds
cisternas de GNL tiene en toda Europa,
con una flota de 280. Esta cantidad su-
pone que Espafia tiene més vehiculos de-
dicados a transportar GNL que todo el
resto de paises del continente juntos.

€€ En 2017 ha crecido un 12% el ndmero de camiones de
GNC, un 19% el de camiones de GNLy un 31% el de furgonetas

alimentadas por gas naturdl.

Transporte maritimo

El transporte maritimo es otro de los
principales campos de aplicacion del gas
naturaly un dmbito en el que esta vi-
viendo una expansi6n de gran calado en
los dltimos afios y que, a la vista de las
restrictivas regulaciones internacionales
existentes sobre emisiones contaminan-
tes, ain tiene mucho camino por recorrer.

En este sentido, NGVA Eruope estima
que actualmente existen un centenar de
buques de GNL europeos, con otros 101
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pedidos, asi como otros 72 en proceso de
transformacién para el uso del gas natu-
ral como combustible, en vez de otros
carburantes, con un total de 57 instala-
ciones para bunkering de GNL en el conti-
nente.

GASNAM, por su parte, calcula que en
todo el mundo hay 136 buques de GNL en
servicio y que, para 2020, alcanzardn los
254, 1o que implica un crecimiento de un
87% en apenas tres aios.

Por lo que respecta a nuestro pais, la
asociacion contabiliza hasta nueve bu-
ques en proyecto de construccion o trans-
formacion con motor de GNL, asi como
otras tres gabarras para suministro.

De igual modo, los puertos estdn refor-
zando sus instalaciones para gas natural,
de tal modo que los puertos de Barce-
lona, Sagunto, Cartagena, Huelva, Ferrol,
Gijén y Bilbao cuentan con proyectos de
adaptacion de terminales para bunkering
de GNL.

El afio pasado, en Espaiia, se han regis-
tado un total de 72 operaciones de sumi-
nistro de GNL de cisterna a buque, una de
buque a buque y otra més de terminal a
buque, realizada esta dltima en el puerto
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de Cartagena.

Beneficios del gas natural como
combustible

Entre las principales ventajas que
ofrece el uso del gas natural, los expertos
destacan, en primer lugar, que es una
fuente de energia bien conociday a la
que se puede sacar todo el jugo con la
tecnologia que existe ahora mismo en el
mercado.

En este sentido, los estudios indican
que el gas puede ofrecer importantes
ahorros en costes por kilometro, lo que, a
su vez, se traduce en una mayor rentabili-
dad de las unidades alimentadas por gas
y una reduccion del periodo de amortiza-
Cion para estos equipos.

A estas razones econdmicas hay que
afadir las medioambientales, como re-
ducciones en las emisiones de particulas,
asi como de NOXy de CO2.

En cuanto a los costes, suele decirse
que antes de impuestos el gasoleo seria
la energia mds econémica para el trans-
porte, aunque también conviene aclarar
que el tipo impositivo existente en Es-
pana es de los mas bajos de la Unién Eu-
ropeay que de manera paulatina tendra
que ir convergiendo, a medida que se es-
treche la banda fijada por la UE.

Sin embargo, frente a este argumento,
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€ € Del volumen total de cargas con origen o destino en territorio
espafiol, un 63% fueron para transporte nacional, mientras que el
37% correspondié a servicios internacionales.?

ademas, podria afirmarse que la misma
diferencia impositiva existe entre el dié-
sely la gasolina

De igual modo, por otra parte, también
existe el caso de Suecia, el pais europeo
en que las diferencias impositivas entre el
gasoleo y el GNC son menoresy que, pese
a eso, cuenta con uno de los parques de
vehiculos de gas natural mas importantes
del continente e, igualmente, es el cuarto
pais con mayor nimero de gasineras.

En todo caso, el gas natural ofrece unos
ahorros, segin GASNAM, de un 30% por
kilometro recorrido con respecto al diésel
y de un 50% por kildmetro recorrido con
relacién a la gasolina.

En definitiva, la regulacion, la fiscalidad
y la presion de consumidores y usuarios
va creciendo de manera gradual con el fin
de que nuevas energias obtengan su
parte para hacer frente a necesidades
crecientes de movilidad.

Segun el Ministerio de Energia, Turismo
y Agenda Digital, un mercado mundial
mds flexible, ligado a una duplicacién del
comercio de gas natural licuado (GNL), re-
fuerza el papel del gas en el mix energé-
tico mundial, ya que es el combustible de

origen fésil que presenta un mayor creci-
miento.

En este sentido, el consumo de gas au-
menta en todo el mundo de manera glo-
bal, con China y Oriente Medio como las
mayores fuentes de crecimiento del con-
sumo de gas, pese a la barrera que supo-
nen las inversiones en infraestructuras.

Asi, la disponibilidad creciente de car-
gamentos de GNL desde EEUU y la en-
trada en juego en la década de 2020 de
nuevos productores, concretamente en
Africa Oriental, asi como a la diversidad
aportada al suministro mundial gracias a
la expansién continua, aunque desigual,
de la revolucién del gas no convencional
marcan un cambio de tendencia en el
mercado internacional de GNL.

Ademas, aparecen mercados nuevos y
mds pequeiios para el GNL, cuya propor-
cion global en el comercio de gas a larga
distancia crecera desde un 42% en 2014
aun 53% en 2040, aunque la incerti-
dumbre en cuanto a la direccién de esta
transicion comercial podria retrasar deci-
siones sobre proyectos nuevos de explo-
racién y produccién, asi como proyectos
de infraestructuras de transporte.
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Un modelo energetico en evolucion

Los modelos energéticos actuales se enfrentan a la descarbonizacion, un reto de gran calado
que supone una transicion de un modelo basado en combustibles fésiles hacia una nueva mo-
vilidad cuyo objetivo principal es la sostenibilidad.

L modelo energético europeo

se encuentra en un proceso

de transformacion radical

que supondra un cambio
hacia fuentes de energia méas sostenibles
y limpias.

Entre otros aspectos, los objetivos de
limitacién de emisiones contaminantes
fijados por las autoridades europeas su-
pondran para todos los Estados Miembro
de la UE, entre ellos Espaiia, una reduc-
cion de las emisiones de gases de efecto
invernadero comunitarias del 10%.

De igual modo, el plan también prevé
para 2030 un recorte de, al menos, un
40% menos de emisiones de gases de
efecto invernadero en comparacion con

10- D suministro

1990.

Con el fin de cumplir con todos estos
objetivos, la Comision Europea ha tra-
zado una hoja de ruta que debe llever a
los paises de la Unién hacia una econo-
mia baja en carbono y competitiva en
2050.

Nuevo modelo energético

Con los objetivos claros, el reto con-
siste en lograr una transicion hacia un

nuevo modelo energético mds abierto,
menos dependiente del petréleo y mds
eficiente. Para conseguir los resultados,
la mayor parte de los expertos apuestan
por acelerar la electrificacion de los
modos de transporte y combinarla con
otras energias que puedan utilizarse
para determinados nichos porque cuen-
tan con una tecnologia desarrollada y
eficaz en la reduccion de las emisiones
contaminantes.

De igual modo, otro de los medios

Mas de 1,3 millones de vehiculos utilizan gas natural como
combustible en toda Europa, que en 2030 podrian ser 15 millones
en todo el continente, segin NGVA Europe.



consiste en lograr una mdxima integra- - , .
. & g € € Esparia es el segundo pais europeo con mayor cantidad de
cion de las renovables en la produccion

de energia mds limpiay de maneramas  tractoras de GNL, asi como el Estado de toda Europa con mds es-

constante, asi como, por dltimo, aumen-  taciones de servicio con surtidores de esta fuente de energia. 99
tar la eficiencia energética, lo que se tra-

duce en sacar el mdximo rendimiento de

las energias menos contaminantes. TABLA 2.1. COMSUMO DE ENERGIA FINAL (KTEP)
Tasa de variacion®

Dependencia de las importacio- Carbin 2.376 1100 -13,8
nes Gases Derlvades del Carbdn 239 i, E o6
F. Petroliferos 40323 §1.266 2,3
En el sistema energético espariol otro Gas 13.228 13446 L7
de los factores clave que han marcado su Electricidad 19-855 20.115 0,8
evolucién en los Gltimos afios es la de- Energias renovables 500 53%4 L5

pendencia que tiene de las importacio-

nes de fuentes de energia. Esto supone

. . - Lisos ney energeticas:
un riesgo para la economia espafiola que,

Carbon o 0 o
de este modo, depende en un aspecto -
. Prod. Petroliferos 387y 3.87g 0,1
fundamental de las fluctuaciones que ex-
. i Gas natural 4360 LEg 2,0
permentaniospreciosdelacneigiat  rowaiusostmales  swew s a5

nivel internacional.

Esta tendencia se ha visto atenuada en 5
los Gltimos afios, gracias al alto nivel de FIGURA 2.2. CONSUMO DE ENERGIA FINAL EN 2016
diversificacion de suministradores de gas Energlas Gates Durivados

natural y petréleo, asi como al manteni- renovable Carbdn del Carbdn

miento de los precios de los derivados 6,3% 0,3%
del petréleo en términos razonables,
algo que podria cambiar a medio plazo.

Sin embargo, el pais ha hecho grandes
progresos en materia de equilibrio de
emisiones contaminantes en los dltimos
anos, de tal modo que Espaia reducira
sus emisiones contaminantes en un 20%
para 2020, tal y como ha informado a la
Comision Europea durante 2017.

Papel fundamental del gas natu-
ral

En términos generales para todos los FIGURA 2.8, ESTRUCTURA EMERGETICA DE ESPARA 1016 (KTER)
paises de la Unién, la Comisién baraja un

futuro en el medio plazo en el que un Carbine 1 3qm =
mix de diversas fuentes energéticas sirva Pred okcteagiiEs crubba ml Industeia: 17.ox0
para avanzar en la descarbonizacion de Efaioh fivl: S
la economia del Viejo Continente. Top————— [T -

- Aros: ohBog

Dentro de estas energias, el gas natu- m primara: S, . :
ral estd lamado a jugar un papel funda-
mental, especialmente en el sector del Refino y usos direcios: S
L. 7a4fie Prod. petraliferos: Trarsparte. =

transporte, que, a su vez, es el Gnico sec- 45445 e
tor econémico que sigue presentando in- .

crementos de emisiones contaminantes.
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Demanda de energia en Espafia por sector
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¢¢ Esparia es el segundo pais europeo con mayor cantidad de
tractoras de GNL, asi como el Estado de toda Europa con mds

gasineras. 24

Asi mismo, dentro del transporte, el
transporte terrestre supone el 22% de las
emisiones contaminantes de la UE.

En este sentido, la Union Europea
apuesta por garantizar un suministro su-
ficiente de gas natural para los préximos
anos, en un contexto en el que los vold-
menes de importaciones de esta energia
permaneceran estables hasta 2030, en el
que aparecen nuevos proveedores de gas
y en el que sigue aumentando la produc-
cion para abastecer la demanda.

Consecuentemente, para potenciar el
uso del gas en el transporte, la Comision
prevé mejorar los puntos de abasteci-
miento, con el fin de que cubran la red
transeuropea de transporte y de que los
principales puertos del continente cuen-
ten con puntos de abastecimiento de gas
natural fijos o méviles para 2025.

Asi mismo, en el caso del transporte
maritimo, la potenciacion del uso del gas
tiene como retos la falta de infraestructu-
ras, el alto coste que tiene la transforma-
cion de buques para el uso de esta
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energiay las emisiones incontroladas de
metano.

De igual modo, en el transporte por ca-
rretera un campo de avance interesante
consiste en potenciar el uso de soluciones
flexibles de pequeiia escala para el sumi-
nistro de gas, lo que ofrece una posibili-
dad para que las pequenas y medianas
empresas puedan apuntarse también al
uso de esta energia alternativa.

El modelo en Espaiia

El consumo de energia final en Espaia
en 2016 fue de 85.874 kilotoneladas
equivalentes de petroleo (ktep), un 1,5%
superior al de 2015, segun el anuario La
Energia en Espafia del Ministerio de Ener-
gia, Turismo y Agenda Digital.

Ese mismo ano, el PIB espaiiol creci6
mds, un 3,2% en concreto, lo que indica,
segun las autoridades, que la economia
del pais ha ganado eficiencia de manera
global.

Frente a esto, la demanda de energia
del sector industrial ha descendido un
5,2% con respecto a 2015.

De igual modo, la demanda de energia
también ha caido un 4,1% en los sectores
residencial y terciario, mientras que, por
contra, la demanda energética del trans-
porte se ha incrementado un 11,1%
entre 2015y 2016, como consecuencia
del cambio de ciclo econémico.

En 2016, el consumo de energia prima-
ria en Espaiia fue de 123.484 ktep, lo que
supuso un aumento del 0,2% respecto al
afo anterior, un crecimiento inferior al
consumo de energia, lo que da cuenta de
una mejora de la eficiencia del sistema
energético espanol, marcada por una re-
duccién en el consumo total de carbén,
un aumento en el consumo total de pe-
tréleo de un 2,7% e, igualmente, en el de
gas natural en un 2%, con lo que su con-
tribucion al consumo de energia primaria
se coloca en un 20,4% del total. i




GAMA IVECO NATURAL POWER

PENSAMIENTO ALTERNATIVO,
CONDUCCION SOSTENIBLE.

SOSTEMNIEILIDAD

Menar emisiones de particulis
txidos de niragena en camparacién
con los limites de Eura Y.

Hasmz un 15% menos de CO,

-

£ Comnirac an coan los wehiculos
diésel Euro'VI:
95% menas con el biometanc

TUEL
AL

-'il-

DAILY BLUE ® POWER

TECNOLOGIA
Garma WECO MP Eurc Vi a gas matural;
Sin dependencia del petrelea
5in AdBlue

Sin filrro de parciculas, sin regeneracion

harcia el futu

STRALIS AF 460

YERSATILIDAD ECONOMIA

Reduccian del consumo
de cambustible hascy el 40%

El unica fabricants que ofrece
traccion alcornativa en todas las gamas:

Mueva Daily Blue Power MP

Reduccion del cosee toal
de explomcian

Mueve Eurccargo GMNC

Mueve Swrealis WP a Gas Matwral
licuado v comprimido

IVECO

Tu secie para el cransporte sostenible



El papel del gas en la descarbonizacion
del sistema de transporte

El gas natural estd llamado a jugar un papel fundamental, dentro de un mix energético ade-
cuado, para conseguir una total descarbonizacion de la economia europea.

L proceso de sustitucién de
los combustibles fosiles por
energias mds limpias, viene
indicado por directivas poli-
ticas marcadas por la Unién Europea, a
partir de cinco prioridades estratégicas.

La primera de ella consiste en mejorar
la eficiencia energética de edificios, pro-
ductos y transporte. La segunda se centra
en la construccion de un mercado tinico
energético con infraestructuras que ga-
ranticen la interconexién entre los paises
de la UE, mientras que la tercera se cen-
tra en uniformar los estandares energéti-
cos de la UE.

La cuarta, potencia inversiones en in-
novacion para lanzar fuentes energéticas
alternativas y la quinta busca mejorar el
marco de relaciones entre la UE y sus
principales proveedores energéticos.

El sector del transporte juega un papel
fundamental en el proceso de descarbo-
nizacién, como uno de los principales
consumidores de derivados del petréleo

Por ello, las energias que estan llama-
das a tener un rol de calado son, tal y
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‘como describe en el estudio de Deloitte
*Una transicién inteligente hacia un mo-
delo energético sostenible para Espaiia en
2050: la eficiencia energética y la electrifi-
cacion', la electricidad y el gas, que ten-
drén que sustituir paulatinamente al
carbén y productos petroliferos.

Dos opciones

Dos son las opciones principales con
dos caminos hacia el futuro del abasteci-
miento energético, especialmente en el
ambito del transporte terrestre.

La primera apuesta por la electricidad
como fuente principal de energia, una
tendencia que, como apuntan diversas
fuentes, seria demasiado costosa en in-
versiones y complejo en lo tecnolégico.

La segunda opcidn, mas realista, busca
enfrentar la descarbonizacién a partir del
uso de un mix de energias, entre las que

el gas estaria llamado a tener un impor-
tante papel, como tecnologia testada con
un buen aprovechamiento energético.

Segun los dltimos célculos de la Comi-
sién Europea, el consumo de gas ha au-
mentado un 6% anual en 2017, hasta
colocarse en su maximo desde 2010 con
£491.000 millones de metros cibicos,
pese al descenso registrado en la de-
manda de esta energia en el Gltimo tri-
mestre del ejercicio, cuando cay6 un 2%.

El afio pasado las importaciones de
gas natural licuado han aumentado un
10% para cubrir el descenso registrado
en la produccion de esta fuente de ener-
gia en el continente.

Asi mismo, los registros de la Comisién
destacan que los paises de la cuenca me-
diterrdnea son los que mds han incre-
mentado el consumo de gas natural
licuado en el iltimo aiio, mientras que se
el norte de Europ por la competencia de

€ € La electricidad y el gas jugardn un papel destacado en el pro-
ceso de sustitucion paulatina del carbén y productos petroliferos. )




otras fuentes energéticas.

En Espaiia, el consumo de gas natural
licuado se ha incrementado un 9% en
2017, segln los datos de la Comisi6n Eu-
ropea, lo que coloca al pais como uno de
los que mas ha aumentado en el Gtimo
ano, debido, sobre todo, al uso de gas
para producir energia eléctrica, devido a
la sequia registrada en 2017.

De este modo, Espaiia sigue siendo el
principal importador de gas natural li-
cuado del continente, con un 31% de las
importaciones totales de esta fuente de
energia de la Unién Europea.

Otros de los aspectos fundamentales es
el almacenamiento, que tiene que ser
capaz de hacer frente a picos de consumo,
como el registrado en febrero, cuando la
salida de gas almacenado llegd a su ma-
ximo desde 2011, y la segunda mitad de
marzo, con el aumento de gas natural para
la produccién de electricidad.

A la vista de estas experiencias recien-
tes, las autoridades europeas han abo-
gado por contar con instalaciones
distribuidas estratégicamente que pue-
dan dar servicio ante picos de consumo
con flexibilidad.

La OCDE estima que, la descarboniza-
cion total del transporte maritimo podria
lograrse para 2035, incluso teniendo en
cuenta que las emisiones de este modo
van a incrementarse un 23% entre 2015
y el citado 2035. Para conseguirlo reco-

Espana es el principal importador de gas natural licuado de
toda Europa, con un 31% del volumen total.

mienda objetivos ambiciosos de reduc-
cion de las emisiones contaminantes,
para que la industria impulse el cambio.
Asi mismo, la institucién también reco-
mienda que se establezca un marco poli-
tico de actuacion para conseguir los
objetivos de reduccion de emisiones con-
taminantes establecidos, a través de me-
didas que fomenten el uso de nuevas
tecnologias y de energias alternativas.

Incentivos financieros

Por dltimo, la OCDE también destaca
que para cumplir con los objetivos de
descarbonizacién del transporte mari-
timo es necesario establecer una serie de
incentivos financieros que sirvan para
ayudar a las empresas en la transicién
hacia una economia menos dependiente
del petroleo, de forma que la transicion
no tenga un impacto negativo en los in-
tercambios comerciales internacionales.

Como parte de estos esfuerzos, el gas
natural licuado esta llamado a jugar un
papel de importancia creciente.

En este sentido, otro estudio sobre el
futuro de los combustibles utilizados
para el transporte maritimo elaborado
por Boston Consulting Group destaca

Corventional aptions will dominate through 2020, while HFO

treated by scrubbers and LNG will gain share thereafter

que el gas natural empezard a cobrar
fuerza como energia para el transporte
maritimo de mercancias precisamente
hacia 2020, lo que parece indicar que la
préxima década podria ser la de maxima
expansién de este combustible, coinci-
diendo ademés con que se fijen a nivel
internacional la reduccién de las emisio-
nes para este transporte.

En concreto, Boston Consulting Group
estima que dado que el retorno de la in-
version en el caso de buques transforma-
dos para usar gas natural se eleva hasta
los siete aios, la mayor parte de la flota
se decantara por el uso de scrubbers, por
lo menos hasta que se generalicen las
instalaciones portuarias de gas natural
tanto en Europa como en América del
Norte, algo que ocurrira posiblemente
hacia 2025.

En este sentido, la OCDE estima que la
flota de buques a GNL se encuentra en
franca expansion. Segun los datos que
maneja, a dia de hoy, existen en todo el
mundo 118 buques alimentados por GNL
y espera que se duplique con la incorpo-
racion de otros 123 barcos en los proxi-
mos aiios, lo que da cuenta del auge que
le espera al gas natural en el futuro in-
mediato dentro del sector maritimo.

An analysis of the container
segment reveals a similar trend
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El numero de gasineras aumenta
para atender una demanda creciente

La escasez de puntos de abastecimiento de gas, tanto en Espaiia como en el resto de Europa,
parece cada vez mds cerca de dejar de ser el punto débil de esta fuente de energia, precisa-
mente cuando los vehiculos alargan su autonomia hasta equiparse a la de cualquier otro vehi-

culo de gasolina o diésel.

n el dltimo afio, las ventas de
vehiculos impulsados por
gas natural se han incremen-
tado en un 50%, seg(n los
registros que maneja Gas Natural.

Pese a que los volimenes ain siguen
siendo discretos en comparacién con el
global del parque, alimentado de manera
practicamente integra por gasolinas y ga-
sé6leos, el incremento de las unidades
que usan gas natural provoca, a su vez,
un aumento de los puntos de recarga con
el fin de dar salida a la demanda, lo que
se traduce en una consolidacion de esta
energia como alternativa eficaz al diésel
y la gasolina.

16- C-:l ;ﬁlr_-n_ir::::i;;m

De igual modo, este aumento del nd-
mero de puntos de abastecimiento tam-
bién se estd produciendo a nivel
europeo, gracias al impulso de miiltiples
iniciativas publicas y privadas.

En este sentido, los datos de NGVA Eu-
rope indican que en 2016 habia en todo
el continente un total de 3.408 estacio-
nes de servicio con punto de abasteci-
miento para gas natural.

De hecho, pese a que los transportis-

tas estiman que uno de los principales
puntos débiles es precisamente la falta
de areas de servicio con surtidores de
gas natural, lo cierto es que cada vez mas
empresarios parecen favorables a incor-
porar en sus flotas vehiculos de gas,
dada su flexibilidad y fiabilidad, asi
como su coste, a tenor de las opiniones
expresadas por muchos de ellos en re-
cientes actos publicos.

Asi mismo, al interés de los propios

€ € Empresas de transporte y cargadores ven en el gas natural
una energia alternativa contrastada y eficaz para reducir la huella
de carbono de las actividades logisticas y de transporte. 99




€ € En la peninsula ibérica
hay, a primeros de marzo, un
total de 112 gasineras, de las
que 45 se abriran en proximas
fechas. 99

empresarios del transporte se afade de
un tiempo a esta parte el de sus cargado-
res, que ven en esta tecnologia en mé-
todo eficaz y contrastado para reducir las
emisiones contaminantes de su cadena
de suministro, con vistas a minimizar la
huella de carbono, algo con ventajas
tanto desde un punto de vista ecémico
por los ahorros que genera, como desde
un punto de vista de la imagen que se
ofrece a clientes y consumidores cada
vez mas concienciados con el respeto al
medio ambiente.

50 nuevas gasineras de Gas
Natural Fenosa en Espaiia

Un ejemplo del aumento de puntos de

recarga para gas natural tiene que ver
con Gas Natural Fenosa, empresa que
tiene previsto ampliar en mds de medio
centenar el nimero de estaciones de su-
ministro de Gas Natural Comprimido
(GNC), gasineras, en Espaiia para atender
elincremento de la demanda en los pré-
ximos anos.

Como parte de esta estrategia, la com-
pafiia destinara 18 millones de euros a la

apertura de gasineras este aio, en ciuda-
des como Madrid, Barcelona, Bilbao, Va-
lencia, Zaragoza, Sevilla, Malaga, Murcia,
Alicante, Cérdoba, Valladolid, Vigo, Gijon,
La Corufia y Santander, entre otras, lo que
contribuira a llevar el suministro de gas
vehicular a nuevas areas geograficas
dentro del territorio espariol.

Todo este volumen de aperturas pre-
vistas, llevara el total de estaciones de
GNC de la compaiiia en Espaiia hasta el
centenar, frente a las 31 que tiene ac-
tualmente.

En paralelo, la compaiiia esta desarro-
llando un plan de fomento de la movili-
dad con el objetivo de potenciar la
utilizacion del gas natural como combus-
tible como la mejor alternativa sosteni-
ble frente a otros derivados del petréleo.

Segun las cifras de Gasnam, en la pe-
ninsula ibérica existen, a primeros de
marzo de 2018, un total de 112 estacio-
nes de servicio para gas natural, de las
cuales 45 se abrirdn en proximas fechas.

De igual modo, de las 67 restantes, 57
estdn ubicadas en Espafia, mientras que
las otras 10 se encuentran en Portugal.

Segln GASNAM, en el dltimo afio el
nimero de gasineras ha crecido un 65%
en Espaiia, mientras que en Portugal se
ha disparado un 100%.

Asi mismo, en toda Europa existen mds
de 2.000 puntos de recarga de gas natu-
ral vehicular, lo que garantiza una amplia
cobertura a lo largo de toda la geografia
continental.
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Gasineras en Espana
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Pleno rendimiento.
Impulsado por gas.

LOudere reducir las emisiones sin que afecte a su productividad?

El muevi v FH GNL ofrece el mismo rendimiento que el Volve FH digse] que
ya conoce. Pero con un 20% menos de emidones de : - Un camidm rentable

ra su negocio que reduce considerablemente el impacto medicarmbiental.
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“El gas natural
debe desempenar
un papel clave en

la movilidad
sostenible”

Eugenia Sillero

Secretaria General de GASNAM

Para la nueva secretaria general de la Asociacion que promueve el uso del gas natural en el
transporte por carretera, ferrocarril y maritimo, se trata de una tecnologia madura, limpia y
econémica que sirve para cualquier tipo de transporte y uso.

onsidero que el gas natural

en la movilidad cuenta con

un enorme potencial de des-

arrollo en el sector terrestre
y maritimo. Es una alternativa real en
todo tipo de aplicaciones de movilidad,
desde el vehiculo privado hasta el
buque, que supone una considerable
mejora la calidad del aire con emisiones
casi cero en NOx y particulas.

Asi de convencida se muestra Eugenia
Sillero, la nueva secretaria general de
Gasnam, Asociacion que promueve el uso
del gas natural en el transporte por ca-
rretera, ferrocarril y maritimo, desde el
pasado 15 de febrero, en sustitucion de
Manuel Lage.

“Gasnam representa un proyecto en el
que creo sinceramente, y desde la secre-
taria general voy a trabajar junto al presi-
dentey a los socios para situar al gas
natural como alternativa energética real
en el entorno de la movilidad ecolégica”.

Retos y objetivos

Gasnam cuenta con 115 socios, entre
los que hay empresas grandes, pequeiias
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e instituciones publicas, gasistas, trans-
portistas, fabricantes de vehiculos y mo-
tores de todo tipo, talleres, navieras,
astilleros, sociedades de clasificacion,
autoridades portuarias...

Para todos ellos, “el gas Natural debe
contar con un papel clave a la hora de
desarrollar soluciones” para una movili-
dad sostenible, dado que se trata de una
tecnologia madura, limpia y econémica
que sirve para cualquier tipo de trans-
porte y uso.

El reto de nuestra Asociacién es dar a
conocer estas ventajas, y difundirlas para
conseguir impulsar esta solucién de mo-
vilidad.

Adicionalmente, Gasnam continuara
promocionando la innovacion y el des-
arrollo de los equipamientos y de la tec-
nologia relacionada con el gas naturaly
con la incorporacién del biogas como

complemento renovable al gas natural
vehicular.

El uso de gas natural para la movilidad
en Espaiia comenzé de la mano de los
ayuntamientos a mediados de los ‘90
con autobuses y camiones de recogida
de basuras, como en Madrid donde més
de 1.500 autobuses utilizan GNC.

A partir de 2010, las empresas de dis-
tribucion comenzaron a mostrar interés
por los camiones de gas natural, inicial-
mente con motores de 270 CV para apli-
caciones urbanas, hasta llegar a los
actuales modelos de mds 400CV'y auto-
nomias de 500 km en GNCy de 1.500 en
GNL, similares a los diésel,, lo que sin
duda conducird a una aceleracién del uso
de GNL.

Una buena muestra es el crecimiento
del parque de vehiculos a gas natural del
ultimo aiio, prosigue la secretaria de

€ € “Gasnam representa un proyecto en el que creo sinceramente,
y en el que voy a trabajar junto al presidente y a los socios para
situar al gas natural como alternativa energética real”. 24




Gasnam, mas importante en los ligeros
que son los que més crecen, debido a
que la oferta es cada vez mas amplia,
esto se aprecia muy bien el catalogo de
vehiculos que ha publicado reciente-
mente Gasnam en su pagina web y que
les invito a consultar.

Infraestructura y posicion geo-
estratégica

El ndmero de plantas regasificadoras
con las que cuenta la peninsula aporta
una importante ventaja en logistica de
distribucion de GNL, tanto es asi, que el
parque de cisternas para transportar GNL
es el mayor de Europa. Si ademas tene-
mos en cuenta que Espania cuenta con
una robusta y mallada red de transporte
de gas natural, en opinién de Eugenia Si-
llero, “el resultado es una situacion muy
favorable para el desarrollo de gasineras
de GNC como de GNL".

Por otra parte, en el sector maritimo la
ubicacion geoestratégica de las plantas
de regasificacion en Espaiia representa
una clara oportunidad para el bunkering
de GNL desde la misma terminal, en las
operaciones “pipe to ship” o desde gaba-
rras de suministro “ship to ship”.

Alternativa real
En cuanto al uso del GNL en el trans-
porte pesado, ya es una realidad, para la

€€ g ubicacion geoestratégica de las plantas de regasificacién en
Espafia representa una clara of(;rtunidad para el bunkering de

GNL desde la misma terminal.

nsecretaria de Gasnam. “Es el iinico com-
bustible alternativo que puede sustituir
al diesel en la larga distancia”. Actual-
mente, un camién que salga de Algeciras
puede llegar a Gotemburgo empleando
Unicamente gas natural.

En cuanto a la situacion actual de las
infraestructuras de recarga de gas natu-
ral en la peninsula ibérica, \a directiva
94/2014 que establece un marco comin
de medidas para la implantacién en la UE
de una infraestructura para combustibles
alternativos, ha representado un impulso
importante.

Actualmente en Espaiia contamos con
57 gasineras piiblicas y 67 privadas, y en
proyecto esta la construccién de 80 més.
“La red estd creciendo y deberd seguir a
este ritmo con el objetivo de incrementar
la capilaridad y la presencia en los nu-
cleos urbanos".

Sillero estd a favor de facilitar financia-
Cién para acelerar las inversiones en pro-
yectos de infraestructura. “El mecanismo
CEF y también el programa marco Hori-
zonte 2020 apoya la innovacién en vehi-
culos que utilizan combustibles
alternativos y la infraestructura asociada.

SEAT

Seria muy favorable contar también con
programas de ayuda de dmbito nacional”,
apunta.

VI Congreso GASNAM

En cuanto a los ejes sobre los que pi-
votard el préximo Congreso de Gasnam,
a celebrar en abril en Madrid, “nosva a
permitir conocer todas las novedades y
avances sobre el uso de gas natural como
combustible sostenible en el transporte
terrestre y maritimo”.

Durante dos dias, se celebraran 19 se-
siones de trabajo con méas de 70 ponen-
tes nacionales e internacionales, que
debatiran sobre el gas natural como so-
lucion real al problema de la calidad del
aire en nuestras ciudadesy el GNL como
alternativa para la larga distancia, el fe-
rrocarril no electrificado y el transporte
maritimo mas limpio.

Eugenia Sillero y Juan Ramoén Freire,
secretaria general y presidente de
Gasnam respectivamente, durante
la presentacion de la VI Edicion del
Congreso GASNAM

CJ suT n-i:?ru -21



La ‘sopa de letras’ del gas como
combustible; ; GNL, GNC o GLP?

Las normativas cada vez mas restrictivas de emisiones estdn impulsando a los operadores de
transporte a incorporar a sus flotas vehiculos a gas, que dependiendo de su tratamiento y pre-
sentacion, estdn disponibles bajo nombres diferentes, segtin su aplicacion.

a calidad del aire en las ciuda-

des y el cuidado del medio

ambiente esta llevando a la

aplicacién de politicas cada
vez mas restrictivas en cuanto al nivel de
emisiones, que los fabricantes ya estan
empezando a tener en cuenta en el des-
arrollo de sus nuevas gamas de vehicu-
los.

Ante este panorama, el gas natural se
presenta como la uinica alternativa real
al diésel en todo tipo de transporte, dado
que practicamente no genera emisiones,
si bien podemos encontrar diferentes
clases y denominaciones segtn su es-
tado, que pueden generar confusién.

GNL - Gas Natural Licuado
Asi, el Gas Natural, compuesto en un

90% por metano, puede suministrarse li-
cuado, GNL, con el fin ser transportado y

22- cJ's-ﬁl.:ﬁill':fsri‘m

almacenado en estado liquido a -162°C,
y a presién atmosférica en dep6sitos
criogénicos. Es un gas inodoro e incoloro,
que no resulta toxico ni inflamable.

ELGNL es el combustible indicado
para el transporte de larga distancia,
dado que en este estado, se reduce con-
siderablemente su volumen, pudiendo
almacenarse en los depésitos una mayor
cantidad de gas.

Esto garantiza una gran autonomia a
los vehiculos que lo utilizan, que se sitda
entre los 800 y los 1.500 kilometros.
Ademads, se trata de la opcion preferida
por el sector del ferrocarril y el maritimo.
La diferencia es notable respecto al GNC,

dado que la autonomia con este combus-
tible se limita, por el momento, a los 300
y 500 kilometros.

GNC - Gas Natural Comprimido

Por su parte, el Gas Natural Compri-
mido, GNC, se almacena y transporta en
fase gaseosa manteniéndolo sometido a
una gran presion, de alrededor de 200
bares, a temperatura ambiente. Para ello,
se utilizan dep6sitos de acero, o de fibra
de vidrio o carbono. Es compatible con el
gas renovable en cualquier proporcion,
lo que le permite acercarse a un balance
de cero emisiones de CO2.

€ € El gas natural, tanto en estado liquido como GNL como en es-
tado gaseoso como GNC se presenta como la Unica alternativa
real al diésel en todo tipo de transporte.’ )




Aunque en esencia se trata del mismo
producto, por sus caracteristicas concre-
tas, el GNC es conocido como el combus-
tible del transporte profesional urbano.
Se adecda a las necesidades de vehiculos
ligeros, furgonetas de reparto, camiones
de RSU, autobuses urbanos y taxis, que
suelen realizar desplazamientos en en-
tornos urbanos o de media distancia.
También es el més utilizado en los moto-
res marinos auxiliares de los puertos.

En cuanto al precio, el uso del gas na-
tural puede suponer un ahorro del 50%
en el coste por kilometro recorrido res-
pecto a un vehiculo de gasolina, y del
30% respecto a un vehiculo de gaséleo.
Entre sus ventajas, figura también la re-
duccion del ruido. Se trata de unidades
especialmente silenciosas, algo que es
especialmente valorado de cara a su uso
en las grandes ciudades y también en
distribucion nocturna.

GLP - Gas Licuado del Petroleo

Frente a estos vehiculos se encuentran
los propulsados por Gas Licuado de Pe-
tréleo, GLP, que es una mezcla de gas bu-
tano en un 40% y propano en un 60%,
que se almacena y transporta en estado
liquido a presiones relativamente bajas,
de unos 10 bares. Este combustible deri-
vado del petréleo, también denominado
autogas cuando se utiliza como carbu-
rante para vehiculos a motor, permite re-
ducir las emisiones de NOx en un 96%,
las de particulas en un 99% y las de CO2
un 10% respecto al diésel.

Con un poder calorifico mucho mas
alto que los combustibles tradicionales,
su densidad es mayor que la del aire, por
lo que en caso de fuga, se acumula en la
parte baja del vehiculo, frente al gas na-

€€ £1 Gas Licuado de Petroleo, GLP, es un combustible derivado
del petroleo, mezcla de gas butano en un 40% y propano en un

60%)?

tural, que al ser mds ligero, tiende a ele-
varse, lo que permite su fdcil disipacion.
Si bien en la peninsula no existen, como
norma general, restricciones o normati-
vas que impidan el aparcamiento de
estos vehiculos en parkings subterra-
neos, los usuarios si pueden encontrarse
esta situacion en otros paises.

Su autonomia depende del tamaiio
del dep6sito y de la propia motorizacién,

pudiendo realizar hasta 1.200 kilome-
tros sin parar a repostar si se combina
con un deposito de gasolina. En su caso,
el ahorro frente a los combustibles tradi-
cionales puede alcanzar el 40%, mien-
tras que los niveles de ruido disminuyen
enun 50%, lo que los hace especial-
mente recomendables para el transporte
urbano.

Cuenta con una gran ventaja frente al
gas natural, dado que actualmente cerca
de 600 estaciones de servicio permiten el

repostaje de vehiculos a GLP en Espaiia,
como recoge la Asociacién Espafiola de
Operadores de GLP, que cifra en 50.000
los usuarios de vehiculos con este com-
bustible en el pais.

En cuanto a la recarga de gas natural,
actualmente existen 124 estaciones de
gas natural operativas en Espaiia, de las
que 57 son publicas, y otras 10 en Portu-
gal. No obstante, en los dltimos afios se

Carretilla alimentada a GLP.

estd multiplicando el nimero de gasine-
ras y de hecho, hay planes para implan-
tar otras 80 en el pais y 10 en Portugal,
lo que implica un crecimiento del 65%y
del 100% respectivamente, segln datos
de Gasnam.

Sin duda, Espana es el pais europeo
con un mayor nivel de infraestructuras
para acoger la creciente demanda de gas
natural, que permitird impulsar las ex-
portacionesy el desarrollo econémico
del pais.

GNL, GNC o GLP

CHL {Gas Matural Licuado)
estado liguido
atmosférica
transporte de larga distancia
ferrocarril y transporte maritimo

Transporte y almacenamiento
Presidn de suministro
Indicada para

Autoromia

00 - 1.500 krn

estado gaseoso
200 bares

200 - 500 km

GLC (Gas Matural Comprimido)

) transparte urbana
[wehioulos ligeros, furgonetas,
camiones R5L, autobuses y taxis

GLP (Gas Licuado de Peordleo)
estado Ligquidao
10 bares

tuilsmvas, furgometas, autoblises,
carretillas, embarcaciones de recreo,
lractoras

segin capackdad, hasta 1.200 km
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Europa redobla esfuerzos para impulsar
el gas natural

La UE impulsa el uso del GNL en el transporte, a través del apoyo a proyectos que promueven
el desarrollo de infraestructuras gasistas o de estudios que persiguen una mayor implanta-
cion del gas en el sector del transporte.

umerosos proyectos eu-

ropeos defienden la in-

vestigacion sobre el gas

natural como combusti-
ble, con el fin de desarrollar nuevas in-
fraestructuras que permitan potenciar su
uso. La ansiada descarbonizacion del
transporte que promueven desde las au-
toridades nacionales y comunitarias ha
llevado a los Estados Miembros a prestar
cada vez més atencién a las ventajas que
ofrece..

La Union Europea pretende que para
2020, el 5% de los vehiculos de trans-
porte utilicen GNC o GNL en sus desplaza-
mientos, lo que exige inversiones
continuadas en esta materia. Una de las
ltimas iniciativas al respecto ha sido la
HDGAS, centrada en la integracion de
motores a gas en vehiculos pesados, que

24- @ syministro

presentar en abril sus conclusiones.

Su objetivo ha sido la optimizacion de
las cadenas cineméticas para el dual-fuel
y los motores a gas puros, su integracion
en camiones y la confirmacién de que
cumplen con la normativa de emisiones
Euro 6 en condiciones reales de conduc-
cién, asi como con los limites de CO2 o
de los gases de efecto invernadero.

Proyecto BESTway

Por su parte, el proyecto BESTway per-
sigue implementar nuevas soluciones de
repostaje para el Gas Natural en el Corre-
dor Atlantico, para lo que cuenta con un

presupuesto de 7,7 millones de euros,
que han sido financiados en un 50% por
la Unién Europea.

Actualmente, se estdn construyendo
nueve estaciones de servicio para el re-
postaje de GNL entre Algeciras y el norte
de Paris que estaran vinculadas a otros
corredores de movilidad europeos. Cinco
de ellas se encuentran en Espaiia, en las
provincias de Cddiz, Jaén, Toledo, Ma-
drid y Burgos, y otras cuatro en Francia,
en las localidades de Castets, Burdeos,
Poitiers y Paris.

Iniciado en septiembre de 2014, se
prevé que el proyecto, en el que partici-
pan Gas Natural Servicios, Gas Natural

€ € La UE quiere que para 2020, el 5% de los vehiculos de trans-
porte utilicen GNC o GNL para sus desplazamientos.’ )




Europe y GTD Sistema de Informacion, fi-
nalice en diciembre de 2018.

BESTway aspira a reforzar las infraes-
tructuras disponibles para el gas natural,
pero también a salvar barreras de en-
trada para este combustible con el fin de
aumentar su consumo. En este sentido,
se estan llevando a cabo estudios de in-
version y de eficiencia energética, ade-
més de potenciar la formacion de los
trabajadores y conductores.

Se ha desarrollado una app para facili-
tar el pago y repostaje por parte de los
conductores. Con todo ello, se pretende
aumentar la calidad del servicio y la se-
guridad en las operaciones de carga.

Proyecto CEF Eco Gate

En esta misma linea, se ha puesto en
marcha el CEF Eco Gate, que cuenta con
9,86 millones de euros para la construc-
cion de 39 gasineras en Espaiia, Portugal,
Francia y Alemania, lo que supone un
coste total de 47 millones de euros.

Espaiia recibira financiacién para des-
arrollar un total de 26 en Barcelona, Bur-
gos, Madrid, Murcia, Salamanca, Irin,
Tordesillas, La Junquera, Cordoba y Car-
tagena, entre otras ciudades, mientras
que en Portugal se construiran 10.

Cadena logistica integrada
Asimismo, como predecesor de Bes-

€Cp proyecto BESTway aspira a reforzar las infraestructuras dis-
ponibles para el gas natural, ee’ro también a salvar barreras de en-

trada para este combustible.

tway, el proyecto GARneT, el primero de
la red TEN-T para promover el uso a gran
escala del GNL, que se desarroll6 entre
2012y 2014y dio lugar a la instalacién
de siete estaciones para el repostaje de
GNC o GNL en Espaiia, tres de ellas movi-
les, con un presupuesto de 7,6 millones
de euros.

Después de esta experiencia se puso
en marcha el LNG Blue Corridors, que
permiti6é una mayor definicién de los co-
rredores europeos, al establecer 14 pun-
tos estratégicos de reabastecimiento
para garantizar la disponibilidad del
combustible situados en paises como Ita-
lia, Alemania, Francia o Espania.

A estos grandes avances en el ambito
de la movilidad mediante gas natural se
suma el Core LNGas hive, que promueve
una cadena logistica integrada, segura y
eficiente para el suministro de Gas Natu-
ral Licuado como combustible en el sec-
tor del transporte, especialmente en el
ambito maritimo.

Impulsado por Puertos del Estado y co-
ordinado por Enagas, cuenta con 42 so-
cios en Espaiay Portugal y contempla
la realizacion de 25 estudios, para la

adaptacion de las infraestructuras y el
desarrollo logistico-comercial para la
prestacion de servicios a pequeiia escala
y servicios de bunkering.

Su presupuesto asciende a 33 millo-
nes de euros, destinados a la puesta en
marcha de proyectos piloto para el des-
arrollo de barcazas de distribucion, el
uso del GNL en remolcadores y grias por-
tuarias, y la adaptacion de las plantas de
regasificacion para el abastecimiento.

Por su parte, SamuelLNG es una inicia-
tiva para promover la sostenibilidad del
transporte maritimo mediante el uso de
Gas Natural Licuado en los buques mds
pequeiios en el Arco Atldntico. La se-
gunda parte contempla la instalacién de
una plataforma mavil para el suministro
de este combustible en el puerto de
Gijén y de una barcaza en el de Vigo.

Esta misma instalacién portuaria ha
participado junto a Puertos del Estado en
el proyecto GPEC para el desarrollo del
sistema Off-Grid Shore Power, OGSP, que
emplea GNL como combustible y per-
mite el suministro de energia eléctricay
térmica al buque mientras esta en
puerto.

cdiEnd e
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¢, Es rentable el uso del gas natural
en el transporte por carretera?

El gas natural ofrece una tecnologia alternativa contrastada para los miiltiples segmentos del
transporte de mercancias por carretera, con cada vez mas vehiculos en el mercado, una red de
puntos de recarga en crecimiento y unos costes que nada tienen que envidiar a los de sus vehi-
culos homalogos diésel.

a casi nadie discute que el

gas natural es una alterna-

tiva fiable, econémica y real

para el transporte de mer-
cancias por carretera.

Sin embargo, gran parte del sector al-
berga aln dudas sobre su rentabilidad y
eficacia frente a motores tan contrasta-
dos como los diésel que utilizan gran
parte de los camiones que realizan su
trabajo en Europa, motorizaciones que,
por su parte, también han ido recortando
sus emisiones contaminantes en los dlti-
mos diez afios de una manera drastica
merced a las crecientes exigencias de los
distintos estandares Euro para la reduc-
cion de emisiones contaminantes.

Existe en esta resistencia al cambio
una doble faceta. Por un lado econémica,
ya que los motores diésel cuentan con

26 - D suminisre

una fiabilidad probada y una gran de
abastecimiento.

Por otro lado, la resistencia al cambio
también cuenta con un factor cultural.
Conductores y empresarios son reacios a
cambiar una tecnologia que ha sido tes-
tada en mdltiples escenarios y que
ofrece un gran rendimiento a un coste ya
conocido y asumido.

Sin embargo, junto con el diésel tam-
bién existe otra tecnologia muy probada,
con un rendimiento andlogo y buenos
costes, como es el caso de gas natural.

Varios fabricantes han desarrollado ca-
miones alimentados por gas natural que

ofrecen un rendimiento equiparable al
de sus versiones homélogas diésely en
una amplia variedad de carrozados y mo-
torizaciones que llegan hasta a los 480
CV, en un rango de potencia que les hace
aptos para el transporte de larga distan-
ciay con capacidad para adaptarse a
transporte de diversos tipos, con una re-
duccion de las emisiones de gases conta-
minantes de entre un 11% y un 20% con
respecto a una tractora diésel equiva-
lente, segln los clculos realizados por
los propios fabricantes.

De igual modo, la autonomia de los ve-
hiculos industriales y comerciales ali-

€ € El uso del GNL aporta mejoras en términos de reduccién de
emisiones contaminantes, pero también en cuanto a menos coste
por kilémetro y mejora de la imagen empresarial. 99




COMPARATIVA DE COSTES TRACTORA DIESEL ¥ GNL

Concepto
Kildmetros anuales
Combustible

Ad Blue

Precio

Vehiculo+CMR

Coste anual

Coste por kildmetro
Ahorro mensual

Ahomro anual

mentados con gas natural tampoco tiene
que envidiar a la de sus equivalentes
diésel, ya que, gracias a la incorporacién
de los dobles depositos, puede llegar a
alcanzar los 1.500 kilometros, suficien-
tes para cubrir servicios entre Madrid y
Frankfurt sin repostar, por ejemplo.
Aunque la conduccién no varia en de-
masia, si que se requiere un cambio de

€ € A su autonomia, equivalente prdcticamente a la de cualquier
tractora diésel, los camiones de GNL también cuentan con un nu-
mero creciente de puntos de recarga en toda Europa. 99

%

manera de pensar a la hora de
ponerse al volante de un vehi-
culo de GNL por parte de los
conductores, que deben tener
siempre en mente la necesi-
' dad de llevar en todo mo-
\ - mento una conduccién
eficiente, con el fin de sacar
" todo el partido a la mecénica
con un rendimiento 6ptimo,
algo a lo que también contri-

Diészel GHL
150,000 150,000
30,5 L/100km 27.8 kgf100km

1,75 L1ookm
0,75 €1 0,61 €/k
1.389 2172
52,166 51,500
0,348 €km 0,343 €/km
56
66T

Fuente: Transnugén

buye de manera decisiva la menor rumu-
rosidad y vibraciones que ofrece el uso
del gas natural como combustible frente
a los motores diésel.

A este grado de autonomia con el que
cuentan los nuevos vehiculos de GNL hay
que afnadir la creciente existencia de
puntos de recarga de gas natural.

Actualmente, la distancia maxima
entre estaciones de servicio de GNC no
supera los 150 kilbmetros, mientras que
para el GNL asciende a 400 kildmetros
como maximo entre dos puntos de abas-
tecimiento para este combustible, lo que
ofrece a estos tipos de vehiculos una
gran agilidad y flexibilidad, idéntica a la
de otros similares que utilizan gaséleo y
con la misma capacidad de carga.

Por otro lado, el mantenimiento de
estos equipos también ha ido mejorando
en los Ultimos tiempos, de tal modo que
ofrecen un rendimiento similar al de
otros vehiculos diésel equivalentes con
semejantes paradas para revisiones.

A todos estos factores hay que afiadir
aspectos nada desdefiables como la re-
duccién en las vibraciones del motor, asi
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€ € Con el cambio en el uso de nuevas energias llega también un
cambio en la relacion entre cargador y transportista para generar
un marco de colaboracion que permita avanzar en sostenibilidad

tanto medioambiental como econémica. ??

como un menor nivel de ruido, lo que
ofrece a los vehiculos industriales que
emplean gas natural en los mas indicados
para su uso en entornos urbanos y para
un campo con amplias posibilidades de
desarrollo en el corto plazo como son las
entregas nocturnas, con el fin de evitar la
congestion en horas de maxima afluencia
y en zonas medioambientalmente prote-
gidas en los principales nacleos urbanos.

La prueba del coste por kilome-
tro

Segun los célculos efectuados por
Transnugoén, el coste de una tractora dié-
sel es un 1,28% superior al de otro
equipo equivalente de GNL, con un ahorro
anual de 667 euros y mensual de 56
euros, para un coste de 0,348 euros por
kildbmetro para una tractora diésel, frente
de los 0,343 euros por kildmetro de coste
que tiene un camién alimentado por GNL,
segun los calculos realizados por Pablo
Bordils, gerente de Transnugoén.

Para Pablo Bordils de Transnugén, el
uso del gas natural en el transporte
por carretera requiere de un nuevo
enfoque de la actividad.

28 - O symmnistro

A estas ventajas en cuanto a coste hay
que aiadir también el precio de adquisi-
cion de cualquier tractora de GNL, que se
ve en todo caso compensado por la rela-
Cion coste-vida (til, que, por otra parte,
también ofrece un retorno de la inversién
mas rapido que en el caso de las unida-
des diésel.

Por otra parte, el uso de unidades de
transporte mas eficientes y limpias tam-
bién aporta un valor intangible en lo que
respecta a laimagen de la empresa de
transporte.

Al rendimiento de marketing que ofre-
cen los vehiculos ecoeficientes, también

hay que afiadir el valor que aportan en
términos de responsabilidad social cor-
porativa para clientes y cargadores cada
vez mas preocupados por reducir la hue-
lla de carbono de sus actividades empre-
sariales, con la logistica y el transporte
como avanzadilla.

En este sentido, las grandes empresas
actdan como motores hacia una mayor
conciencia medioambiental, dado que
una tractora de GNL permite reducir en
un 99% las emisiones de particulas, en
un 70% las de NoX y en un 15% las de
co2.

Nuevo enfoque

El cambio hacia el uso del gas en el
transporte requiere, como afirma Pablo
Bordils, de un nuevo enfoque de la activi-
dad del transporte, en la que la rentabili-
dad del coste por kilometro de paso a
nuevas relaciones de colaboracion en las
que se tengan en cuenta el valor que
pueden aportar los transportistas para
una gestion de la cadena de suministro
mas eficiente y sostenible, desde un
punto de vista econémico y medioam-
biental.

En este sentido, el cambio cultural que
propone el uso de nuevas energias para
la movilidad afecta no solo a las propias
empresas de transporte, sino también al
resto de actores de la cadena de suminis-
tro, que tienen que adaptar sus exigen-
cias y requerimientos a nuevos
estdndares. I
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Por coste, sostenlb lidad y servicio, el
gas es el futuro del transporte

Coste, responsabilidad medioambiental y presion de los clientes son elementos que marcan el
auge del gas natural en el transporte de mercancias, un segmento que no para de crecer a me-
dida que se incorporan nuevos modelos y los camiones de gas alcanzan mayores potencias.
Ademds, los transportistas que tienen unidades de gas en sus flotas, lejos de renegar, tienen
intencion de incorporar mds unidades de gas.

n el sector del transporte, el

cliente manda.Y en los alti-

mos tiempos, una de las

principales preocupaciones
de gran parte de los cargadores tiene
que ver con la sostenibilidad y con la re-
duccién de impacto medioambiental de
sus actividades a través del control de la
huella de carbono.

Para muchos clientes, especialmente
para grandes multinacionales y empre-
sas preocupadas por la responsabilidad
social corporativa, la reduccion de la hue-
lla de carbono pasa principalmente por
la reduccion de emisiones en su cadena
de suministro.

cadenge
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En los Gltimos afios, grandes cargado- En el transporte pesado de larga dis-
res han involucrado a todos los actores tancia, el gas natural vehicular se ha con-
que intervienen en sus cadenas logisti- vertido en una alternativa que ha ido
cas en politicas de control de emisiones ganando peso por versatilidad, coste,
contaminantes. eficiencia y flexibilidad.

En el terreno del transporte las princi- Tras unos inicios titubeantes, en los
pales medidas pasan por unatendenciaa  que la falta de puntos de repostaje, una
ganar capacidad de carga en las unida- autonomia reduciday la poca potencia
des de transporte, buscar equipos mas de los camiones hacian muy dificil su im-
eficientes y por el uso de combustibles plantacion, a juicio explican de algunos
mds limpios. responsables de empresas de transporte

€ € £l gas natural vehicular se ha ido convirtiendo en una alterna-
tiva en el transporte pesado de larga distancia por versatilidad,
coste, eficiencia y flexibilidad. 9 9




de mercancias por carretera, los avances

tecnolégicos, las inversiones de los fabri-
cantes, las mejoras en su mantenimiento
y el lanzamiento de unidades mds poten-
tes con rendimientos similares a los de
sus equivalentes diésel, han hecho que
muchos transportistas empiecen a ver el
GNL como una alternativa a considerar
para sus flotas.

Incluso una amplia mayoria de los em-
presarios que utilizan vehiculos de gas
se inclinan por dar mayor protagonismo
a estas unidades en su flota.

Junto con todas estas circunstancias, la
experiencia de los fabricantes en el uso
del gas para camiones también ha ido
ganando profundidad, al tiempo que se
han multiplicado los modelos capaces de
impulsarse con esta fuente de energia.

A esta evolucién en el uso de gas natu-
ral para la propulsion de camiones se
une el coste del combustible, inferior al
del gasaleo que, por su parte, también se

Los camiones de gas ya constituyen
un 11% de la flota de Beconsa.

€ € Elincremento de potencia experimentado en los camiones de
gas natural en los ultimos tiempos ha mejorado la percepcién que
tienen los conductores profesionales de esta tecnologia. 99

encuentra en un proceso de convergencia
impositiva con el resto de paises de la UE,
lo que conllevara incrementos en su pre-
cio de venta.

Potencia y conduccién

A medida que la tecnologia ha hecho
su rodaje, el mercado de vehiculos de
gas se ha ido ampliando hasta incorpo-
rarse unidades de mds de 400 CV.

Esta tendencia ha hecho, por un lado,
que se amplie el rango de uso de estos ca-
miones, que ahora pueden utilizarse en
largas distancias sin ningn inconve-
niente.

Por otro lado, a medida que los camio-
nes de gas han ido ganando potencia, los
conductores han ido convenciéndose de
que las prestaciones de estas unidades
son prdcticamente equiparables a las de
cualquier vehiculo diésel, e incluso apor-
tando un menor nivel de ruido y menos
vibraciones, con lo que las quejas inicia-
les por falta de potencia han ido desapa-
reciendo a medida que se igualaban la
conduccién de unos modelos y de otros,
aunque aun persistan leves diferencias
que se traducen en leves incrementos de
los tiempos de viaje.

Al tiempo, los repostajes han pasado
con el uso y las mejoras tecnoldgicas in-

troducidas de ser procesos engorrosos a

ser mas agiles, mientras que se han ido
haciendo cada vez mas patentes las ven-
tajas que aporta el gas en cuanto a un
mejor mantenimientoy ampliacién de la
vida Util de algunas de las piezas vitales
de los motores.

El gas, para todas las distancias

Cadena de Suministro ha contactado
con diversos transportistas espaioles
que utilizan vehiculos de gas dedicados
a muy diversos segmentos de transporte.

El gas se muestra asi como un combus-
tible versatil, apto tanto para largas dis-
tancias como para el transporte de rango
medio y la distribucién urbana de mer-
cancias, terreno en el que, ademas,
ofrece un plus como energia limpia, lo
que le garantiza el acceso a dreas de
bajas emisiones en las que poco a poco
se ird acotando la entrada de los vehicu-
los diésel mas contaminantes, con el
paso del tiempo.

En el meollo, los costes

Uno de los elementos mas destacados
a la hora de incorporar camiones alimen-
tados por gas es el menor coste del com-
bustible, lo que se traduce en un mejor
margen comercial, algo de vital impor-
tancia en un sector muy atomizado y

cﬁ'sﬁ'r?r:lﬁm -31



€ € En la demanda creciente de tractoras de gas natural vehicu-
lar influyen factores como los costes, la mejora de la imagen de las
empresas del sector o las crecientes restricciones al diésel. 99

competitivo.

A este factor se afiade la mayor estabi-
lidad de los precios del gas, frente a las
oscilaciones que vive el gaséleo. Esta cir-
cunstancia permite hacer previsiones
mas ajustadas a la realidad a la hora de
ajustar los costes, los precios y los marge-
nes de los servicios en contratos de
medio y largo plazo.

Sin embargo, la adquisicién de unida-
des de gas supone una mayor inversién
que en la compra de camiones diésel, lo
que, a su vez, amplia los plazos de amor-
tizacién y del retorno de la inversién. Sin
embargo, a medida que se van incorpo-
rando nuevos modelos al mercado y las
matriculaciones de estos vehiculos cre-
cen, es de esperar que los precios de las
unidades se reduzcan.

Por otra parte, la diferencia en el re-
torno de la inversion entre el gas y el dié-
sel se amortigua a medida que se hacen
més kildmetros, de tal modo que los cos-
tes de inversion se igualan a partir de los
120.000 kilometros al aiio e, incluso su-
perada dicha cifra, empiezan a ser favora-
bles al gas con respecto al diésel.

Asi mismo, las mejoras que aporta el
gas en cuanto a mantenimiento se tradu-
cen en un alargamiento de la vida util de
los equipos, asi como en menores tiem-
pos de paralizacion en taller.
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La importancia del servicio al
cliente

Cada vez més transportistas estan con-
virtiendo su preocupacién medioambien-
tal en ventaja competitiva en un sector
hipercompetitivo y en el que la dimen-
sién media de las empresas es pequenia.

Si hasta hace bien poco los transportis-
tas llegaban al gas por la presién de los
clientes, ahora, cada vez mds empresas
apuestan por esta fuente de energia por
motivos econémicos y de responsabilidad
medioambiental.

En este dltimo aspecto juega un papel
destacado la imagen que se ofrece, algo
que el sector no ha cuidado y que desem-
boca, junto con otros factores, en una

falta de conductores alarmante y en una

percepcion social negativa del sector.

En este sentido, el gas mejora la ima-
gen de las empresas de transporte que lo
utilizan y les aporta un plus de eficiencia
energética y de responsabilidad me-
dioambiental dentro de un sector que se
percibe como muy contaminante.

Al tiempo, la presion normativa tiende
a ir creciendo sobre los vehiculos mds
contaminantes, de tal modo que las prin-
cipales ciudades espaiiolas y europeas
parecen querer desterrar a los vehiculos
diésel de las calles de algunas destacadas
capitales, pese a la importante evolucion
tecnolégica que ha vivido el uso del ga-
s6leo, que ha reducido sus emisiones
contaminantes de manera espectacular
en las dos udltimas décadas.

Sin embargo, esta tendencia restrictiva
no va a parar, toda vez que las administra-
ciones pUblicas nacionales y europeas
llevan a cabo una estrategia de reduccién
de las emisiones contaminantes con ob-
jetivos fijados en 2020, 2030 y 2050.

La experiencia, en el gas,
también es un grado

Asi mismo, la experiencia de los trans-
portistas con vehiculos de gas natural pa-
rece satisfactoria, a tenor de las
intenciones que tienen gran parte de
ellos de ampliar su flota de equipos ali-
mentados por GNL.

En este sentido, Acotral ha ampliado su
flota de gas con cinco unidades masy
tiene previsto tener en servicio 27 camio-
nes de gas en septiembre, con vistas a
tener una flota de GNL de 40 unidades a




€ € Todas las empresas de transporte que utilizan tractoras de
gas consultadas por Cadena de Suministro tienen previsto incorpo-
rar nuevas unidades a sus flotas en los préximos meses. 99

final de 2018.

Los camiones de gas ya constituyen un
11% de la flota de Beconsa, que, por su
parte, tiene previsto seguir incorporando
nuevas unidades en funcién de su creci-
miento futuro, con el fin de garantizar un
transporte sostenible para sus clientes.

En esta misma coyuntura se encuentra
la murciana Disfrimur, que ya dispone de
seis unidades alimentadas por gas, y que
tiene previsto ir incorporando nuevos ca-
miones que utilicen este combustible de
forma gradual tanto en rutas nacionales
como en circuitos de distribucién urbana.

Igualmente, la castellonense Transpor-
tes Monfort ya tiene un 8,5% de su flota
equipada tanto para el uso de GNL como
de GNC. Esta empresa va a testar en las
préximas semanas los nuevos lveco de

460 CV, con vistas a incorporarlos en su
flota.

En el caso de Transnugon, el porcen-
taje de flota de gas natural alcanza el
30%. Esta empresa valenciana cuenta
con unidades de GNCy de GNL y tiene
previsto ampliar su flota solo con vehicu-
los de gas y, de igual modo, hacer frente a
las renovaciones de sus equipos de trans-
porte para sustituirlos en gran parte con
nuevos camiones de gas.

La castellanomanchega Transportes
Agustin, por su parte, tiene un 17,6% de
su flota alimentada por gas y prevé incor-
porar mas a medida que la tecnologia
vaya mejorando su autonomia.

En idéntica situacién se encuentra
Transportes San José-Lopez, una empresa
que tiene un 5% de su flota alimentado

por gas natural y que este aiio prevé in-
corporar nuevas tractoras duales, dado
que las que viene usando han cumplido
con sus objetivos y quieren seguir apor-
tando por la innovacién y las nuevas tec-
nologias para atender las demandas de
sus clientes en favor de un transporte
mas limpio, asi como para aprovechar
nuevas oportunidades para el ahorro de
costes.

En definitiva, el que prueba, repite. I
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“Calvera dimensiona los equipos para
hacer eficiente y rentable la distribucion

; por carretera de GNC y H2 comprimido.
Llevando energia limpia a cualquier
punto del territorio.
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Oportunidad de negocio para transportistas y distribuidores de gas

Gasoducto movil por carretera

del Grupo Calvera

La zaragozana Grupo Industrial Calvera ha desarrollado una solucién para llevar el GNCa
donde no llegan los gasoductos convencionales, con el fin de acercar el uso de esta energia a
los transportistas para que puedan beneficiarse de sus ahorros en costes y de sus reducciones

de emisiones contaminantes.

L Grupo Industrial Calvera,

con sede en Zaragoza, ha

desarrollado un producto in-

novador para llevar el gas
natural comprimido (GNC) hasta aque-
UWos lugares donde no llegan los gaso-
ductos convencionales. Asi, el Gasoducto
Mévil por Carretera de Calvera se con-
vierte en la solucion idénea tanto para
los transportistas que deseen abastecer
a sus vehiculos con GNC, aprovechando
los considerables ahorros derivados del
uso de este combustible que se abre paso
a gran velocidad en el sector, como para
las empresas interesadas en distribuirlo,
una buena oportunidad de negocio al ser
esta una actividad practicamente inédita
en nuestro pais.

Con el gasoducto mévil del Grupo In-
dustrial Calvera el proceso comienza en
una estacion “madre” de compresion ins-
talada en algin punto de un gasoducto
tradicional, en la que se comprime el gas
a 250 bares de presién en tanques que
se transportan comodamente por carre-
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tera sobre camiones hasta el lugar donde
se va a realizar el consumo, ya sea una
poblacién, una industria, un poligono in-
dustrial o una gasinera de una flota de
transporte. Una vez alli, se descomprime
en una estacion “hija"y ya esta listo para
usarse por parte de cualquier que nece-
site el GNC para sus vehiculos o aplica-
ciones industriales. De este modo el gas
llega a la puerta del cliente de una forma
eficiente, econémicay segura.

La compaiiia ha concentrado en este
producto incluido en su linea de
GNC/biogas toda su capacidad tecnolé-
gicay especializacion, atributos que le
permiten ofrecer una amplia gama de
equipos de almacenamiento y compre-
sion con distintas capacidades, medidas
y configuraciones.

A las ventajas ambientales inherentes
al uso de este gas de muy bajas emisio-
nes contaminantes hay que aiiadir las
econémicas:. las instalaciones asociadas a
su distribucién y aprovechamiento re-
quieren inversiones mucho menores que

las que acompanian a otros sistemas
como por ejemplo los de gas natural li-
cuado (GNL), que también es cada vez
més habitual en el transporte.

El transporte del GNC por carretera es
algo novedoso en Espaiia, que cuenta
con una buena red de gasoductos con-
vencionales. Sin embargo, en otros pai-
ses productores de gas pero que carecen
de estas infraestructuras o las han des-
arrollado de modo incipiente, es una
practica empresarial muy extendida a la
vez que un negocio consolidado y muy
rentable. En el norte de Europa se em-
plea habitualmente para GNCy biome-
tano.

El Grupo Industrial Calvera esta espe-
cializado en el desarrollo completo de
las instalaciones, dimensionandolas a
medida de las necesidades de cada
cliente tras realizar los oportunos estu-
dios, consultoria y desarrollo logistico,
con lo que se consigue optimizar la in-
version y rentabilizarla en un corto espa-
cio de tiempo. '



El éxito del Plan Movalt

¢,.S0n necesarias las ayudas a la movilidad

altemativa?

Las ayudas estatales a la compra de vehiculos que utilizan combustibles alternativos o moto-
res eléctricos se agotan con tanta facilidad cada ano lo que pone de manifiesto la necesidad
de desarrollar una estrategia continuada.

L Ministerio de Energia, Tu-
rismo y Agenda Digital con-
cedié en 2017 ayudas por
valor de 35 millones de euros
en el marco de su Plan de Apoyo a la Mo-
vilidad Alternativa, Movalt, de los que
20 iban destinados a la adquisicién de
vehiculos de combustibles alternativos.
20 millones que se han agotado en 24
horas, como ya sucedi6 en 2016 con los
fondos del Plan Movea. Practicamente, la
mitad de las ayudas han sido para vehi-
culos de gas natural, que han contri-
buido en un 79% a la sustitucién de los
combustibles convencionales por alter-
nativos. Esto refleja que existe una bolsa
de demanda reteniday que muchos
compradores estan esperando ese esti-
mulo para decidirse a realizar la compra.
Asi lo han sefialado desde la Asocia-
cion Nacional de Fabricantes de Automé-
viles y Camiones, Anfac, que ha
reclamado la ampliacién de estos incen-
tivos para impulsar de forma continuada

la transicion hacia una movilidad baja
en carbonoy evitar la ralentizacion en la
matriculacién de estas unidades.

Esta seria la tinica manera de lograr
que los vehiculos propulsados por Gas
Licuado de Petréleo, Gas Natural Licuado
o Comprimido, motor bifuel gasolina-
gas, pila de combustible o motores eléc-
tricos tuvieran una mayor penetracion
en el mercado.

También proponen que estas ayudas
se conviertan en estructurales, como en
otros paises europeos. Del mismo modo,
en la Asociacién Nacional de Vendedores
de Vehiculos a Motor, Ganvam, conside-
ran que una verdadera movilidad soste-
nible requiere de una “estrategia con
continuidad en el tiempo”.

Por ello, exigen un plan que respalde
la entrada en el mercado de los modelos
de cero emisiones y facilite el achatarra-
miento de los vehiculos més antiguos y
contaminantes, que en 2021 supondrdn
el 63% del parque espaiiol.

Gestionado por el IDAE, Movalt se ha
disefiado para aumentar el parque de ve-
hiculos de energias alternativasy contri-
buir a la reduccién de las emisiones de
€02 y otros gases contaminantes, dismi-
nuyendo asi la dependencia energética
del petroleo.

Los beneficiarios, que han recibido
ayudas entre 500 y 18.000 euros, han
sido auténomos y otras personas mayo-
res de edad residentes en Espaiia, asi
como empresas privadas y personas juri-
dicas. También han podido solicitarlas
las Comunidades Auténomas, Ayunta-
mientos y entidades dependientes de
ambos, pero no estaban autorizados los
puntos de venta y concesionarios.

Un presupuesto “poco ambicioso”
segln Faconauto, teniendo en cuenta
que esta clase de vehiculos suponen una
oportunidad para el desarrollo de nuevas
actividades econémicas y que pueden
contribuir a la renovacion del parque au-
tomovilistico. 1

Caccnge
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L.os motores de gas natural
superan la barrera de los 400 CV

La evolucion tecnolagica de los motores de gas ha hecho que los fabricantes estén en disposi-
cion de colocar en el mercado tractoras de mds de 400 CV, potencia que tradicionalmente ha
marcado la barrera del uso del gas para transportes de larga distancia.

medida que una tecnolo-

gia va madurando sevan

superando etapas hasta

conseguir un rendimiento
similar o incluso superior al de otras an-
teriores perfectamente testadas, con be-
neficios que marcaran su implantacién a
mas largo plazo.

Esta evolucion es precisamente la que
han vivido en los dltimos afios las tracto-
ras que equipan gas naturaly que han
ido viendo, con el paso del tiempo, como
iban mejorando sus rendimientos, hasta
el punto de estar en disposicién de com-
petir en rendimiento frente a motoriza-
ciones diésel similares en las potencias
mads grandes, aptas para transportes de
larga distancia, que es precisamente
donde los motores de gaséleo han ve-
nido ofreciendo desde hace décadas una
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gran versatilidad y eficacia.

En esta situacion ha ayudado el hecho
de que gran parte de los fabricantes de
camiones parecen haber apostado defi-
nitivamente por el gas como una alterna-
tiva natural mds eficaz para transporte
de rango medio y largos recorrido, ante
el adn largo recorrido tecnolégico que to-
davia tienen que hacer, a decir de mu-
chos expertos, los motores eléctricos
para llegar a ofrecer prestaciones como
las que ya tienen las unidades alimenta-
das por gasdleo o gas en recorridos que
rondan los 1.000 kilémetros.

Asi las cosas, y consolidada la solucién

del gas natural en un entorno empresa-
rial como el transporte, que requiere de
soluciones fiables y contrastadas, \a
competencia hace que se genere una es-
piral de lanzamientos de nuevas unida-
des de gas que beneficia a los clientes.
En unos aios se han multiplicado las
opciones de vehiculos industriales ali-
mentados a gas natural con precios que
van descendiendo de manera paulatina,
pese a que auln les queda recorrido para
situarse en las horquillas de sus conjun-
tos diésel homélogos, aunque ya van
ofreciendo ventajas interesantes tanto
desde el punto de vista de retorno de la

€ € El recorrido tecnoldgico del gas natural para el transporte le
permite tras los Ultimos afos de evolucién alcanzar rendimientos
similares a los diésel en su terreno, la larga distancia. )




inversién, como en ampliacion de la vida
atil de las unidades o reducciones en el
mantenimiento y las paradas técnicas.

Larga distancia

En este contexto, Scania presento en
noviembre de 2017, un motor de 13 li-
tros de gas natural, apto para su uso en
el transporte de larga distancia.

Con 410 CV, y un par motor de 2.000
Nm entre 1.100 y 1.400 rpm, son compa-
rables a las de los motores diésel del
mismo tamario, pero con la ventaja de
unas reducciones de CO2 de entre un 15
a un 90%, para el caso de usar biogas.

Estas unidades ofrecen opciones con
diferentes dep6sitos, que incluyen capa-
cidades de 760, 852 y 944 litros, tanto
para aplicaciones a GNL con las que se
consiguen autonomias de hasta 1.000

€ € El gas natural se ha consolidado como alternativa eficaz y
realista al gasdleo para transportes de largo recorrido, en el en-

torno de los 1.000 kilémetros.? ?

km para transporte internacional, como
en aplicaciones con GNC, que proporcio-
nan autonomias en el rango de los 500
km, para aplicaciones regionales con
vuelta a la base.

Volvo, por su parte, también tendra en
el mercado antes de que 2018 llegue a
su ecuador un nuevo modelo de mds de
400 CV, el FH CNL de 420y de 460 CV con
tres depdsitos diferentes en opcién, lo
que permite adaptar el nuevo modelo a
las necesidades de cada tipo de trans-
porte.

Las unidades de Volvo utilizan un des-
arrollo tecnolégico propio, que les per-
mite utilizar el ciclo diésel con el gas
como combustible, lo que le permite
aprovechar el rendimiento de un motor
de gaséleo con la reduccion de emisio-
nes que implica la utilizacién de gas na-
tural como combustible.

Iveco, a su vez, cuenta con una larga
trayectoria en el uso del gas natural apli-
cado a los camiones de mayor tonelaje,

fruto de su apuesta de largo recorrido
por esta tecnologia.

Con mds de 1.600 pedidos de su Stralis
de gas en 2017, la marca italiana pre-
sentd en octubre del afio pasado su
nuevo Stralis de 460 CV con motor Cur-
sor 13 NP de 12,9 litros y doble depésito
de GNL, que ofrece un rango de autono-
mia de hasta 1.600 km.

En este sentido, el nuevo Stralis es
capaz, segln informa el fabricante, de re-
ducir hasta en un 15% el consumo de
combustible y hasta en un 9% el coste
total de propiedad en comparacién con
un camién diésel.

Otras aplicaciones

Ademés, el gas natural también se ex-
tiende para otros usos en el transporte,
como evidencian la presencia del Uro
K6G, un vehiculo con motor Cummins de
8.900 centimetros ciibicos desarolla 250
CV con un par maximo de 990 Nm en un

modelo de cabina estrecha especial-

mente desarrollado para aplicaciones fo-
restales..

De igual modo, Renault también
cuenta con una solucion especialmente
disefiada para la recogida de residuos s6-
lidos urbanos, el D Wide GNC, de 320 CV
y 8.900 centimetros cdbicos, para un par
méaximo de 1.357 Nm.

Mercedes cuenta, por otra parte, en su
gama con el Econic NGT Euro VI, equi-
pado con el motor a gas natural M 936 G,
basado en el motor turbodiesel OM 936
de la nueva generacion "BlueEfficiency
Power” con 7,7 litros de cilindrada.

ELl motor del Econic NGT iene una po-
tencia de 222 kW (302 CV) a 2.000 rpm,
entrega un par maximo de 1.200 Nm
entre 1.200 y 1.600 rpm y monta una
caja automatica Allison de 6 velocidades.

Todas estas soluciones enriquecen la
oferta de vehiculos de gas natural para el
transporte de mercancias por carreteray
ofrecen diferentes opciones para que
cada empresa pueda contar con vehicu-
los adaptados a sus necesidades, sin re-
nunciar ni a su propia rentabilidad
empresarial ni a mejorar su impacto me-
dioambiental. L1
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El Stralis XP-y Stralis NP ofrecen dos perfiles complementarios par& eltransporte de larga
distancia. Mientras que el XP de 480.CV saca musculo en terrenos.quebrados, el NP de
400CV propone mds ahorro y menos emisiones para recorridos llanos.




a responsabilidad medioam-

biental se estd convirtiendo en

un elemento de importancia

crucial para la gestion de la
cadena de suministro y de las activida-
des de transporte.

Esta tendencia esta teniendo un efecto
multiplicador sobre la oferta de vehicu-
los de diversos rangos y configuraciones
alimentados por combustibles alternati-
VOs.

Mientras que para distancias mas cor-
tas y distribucién urbana, los motores
eléctricos se estan configurando como
alternativas de futuro, en el segmento de
las largas distancias, el uso del gas natu-
ral parece haberse convertido en un ele-
mento a tener en cuenta, por autonomia,
consumo y prestaciones.

Cadena de Suinistro ha probado re-
cientemente el Stralis XP de 480 CVy el
Strails NP de 400 CV, dos alternativas ex-
traordinariamente eficaces para el trans-
porte de larga distancia, con una MMA de
40 toneladas, que ponen al alcance del
sector los Ultimos avances para reducir el
consumo de combustible, mejorar el ren-
dimiento y eficiencia de los equipos de
transporte, asi como para minimizar el

impacto medioambiental de las opera-
ciones de transporte.

Motor y cadena cinematica

El Stralis XP equipa un motor diésel
Cursor Il de 11 litros, con 480 CV de po-
tencia y un par de 234 mkg. (2.300 Nm).

Este motor incorpora sistema de inyec-
cion common rail (2200 bar de presion)
mas SCR, de seis cilindros en linea, turbo
de geometria variable y con un pequefio
sistema EGR (para disminucion de con-
sumo).

De igual modo, este modelo monta un
alternador inteligente que optimiza la
carga de la bateria aprovechando los ins-
tantes de poca solicitacion del motor. En
este sentido, también el compresor de
aire se desconecta cuando no es necesa-
rio.

El Stralis XP incorpora una caja de cam-
bio HI-Tronix de 12 velocidades automa-
tizada ain més silenciosa que su
predecesora.

Este vehiculo monta por primera vez
un GPS predictivo que determina el mo-
mento de cambio més efectivo de
acuerdo con la informacién adquirida via

GPS y gracias a un eficiente aprovecha-
miento de la inercia del vehiculo llega a
ahorrar un 4,5% en consumo de carbu-
rante.

Asi mismo, el eje trasero MS17X-EVO,
que lleva tanto el Stralis XP como el Stra-
lis NP, esta especificamente desarrollado
para el transporte de larga distanciay,
por se motivo, tiene una capacidad de
carga de 13.000 kilos.

El Stralis NP, por su parte, equipa un
motor de 8,9 litros para GNC, que ofrece
una potencia de 400 CV, lo que le coloca
como el mas potente que hay disponible
en estos momentos en el mercado nacio-
nal.

Su par motor de 173 mkg. (1.700 Nm)
ofrece prestaciones similares a las de un
motor diésel equivalente.

El camién cuenta con inyeccion multi-
punto de seis cilindros en linea, turbo de
geometria fija y catalizador de tres vias.

Gracias a la sencillez de este motory a
la eficacia de su sistema de post-trata-
miento de los gases de escape se puede
reducir hasta un 45% las paradas debi-
das a mantenimientos periddicos.

El Stralis NP monta una caja de cambio
Eurotronic de 12 velocidades automati-

{-J' su 'ﬂ’nis?n:u -39



CURVAS MOTOR STRALIS NP 400 CV
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zada, lo que le convierte en el primer ve-
hiculo alimentado a GNC que monta este
tipo de caja.

Este vehiculo monta dos depésitos
para el combustible de 540 litros de ca-
pacidad y, por tanto, alcanza una autono-
mia de 1.500 kilometros. También
dispone de un pequefio depésito de ga-
s6leo para alimentar el calefactor inde-
pendiente de la cabina.

Ambos vehiculos montan frenos neu-
maticos de disco en todas las ruedas con
ESP + EBS + BAS, sistema ABS + ASR de
serie con corrector de frenada, indicador
de desgaste de frenos y calderines de
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aire en aluminio. eleva alin mas el confort del puesto de

Cabinas de gran comodidad y ampli-
tud

Ambas cabinas son idénticas. Los mo-
delos probados llevan las cabinas STRA-
LIS Hi-Way de mas de 10.3 metros
ctibicos y abatibles en un radio de 60°.

Estos habitaculos garantizan un amplio
espacio interior adecuado para realizar
rutas internacionales, con capacidad para
realizar vida cotidiana con total dignidad.

En este mismo sentido, la incorpora-
Cion de una nueva suspension dindmica

conduccién, con suspensién neumatica
independiente, y del interior de la cabina,
equipado con dos literas de gran anchura.

La cabina posee una estructura de
acero con nuevos tratamientos de catafo-
resis que le dan mejor presencia y mayor.

Su linea exterior ha sido modificada
para mejorar su coeficiente aerodindmico
gracias a la colocacién de unos nuevos
deflectores lateralesintegrados en la ca-
bina.

Las puertas se abren sobradamente y
permiten acceder con facilidad al interior
del vehiculo por medio de tres escalones
antideslizantes y agarraderos para ambas
manos.

Los dos asientos de la cabina cuentan
con una amplia variedad de regulaciones,
entre las que se incluyen el volante regu-
lable con 40° de inclinaciény 60 mm en
altura, para que cualquier conductor
pueda encontrarse comodo tras la rosca.

Los espejos exteriores calefactados
estan muy bien anclados a ambos lados.
Su control interior con telecomandados
permite su manejo con facilidad y efica-
cia.

Todos los controles han sido reordena-
dos para facilitar su gestion y mejorar su
uso sequro alrededor del salpicadero y de
la consola central.



CURVAS MOTOR STRALIS KP480 CV

480 iy Derariracién motar F3GFLE | | D)
g e Fabricznte: FFT industrial
52 i Mivel e emisiones: Fune 4 C
L o) Farnil a de mreoler Corser |
L e Pelenciz del mator 353 ko (480 CV) @ 1900 o
E‘ 230 e Far rmzzxirmo: 234 mg @ 930 rom
2 300 160 'E‘ Peso en seco: (130 Kg
g i e Sistama e inyecoan: Common Rail
U 240 S s Presian de inyecoidn [har]: 2200
E 2l 1z E Cicle: Miesal, 4 tiempaos, inpecoidr cracta
5 180 0 Cilindraca [em3]: 11118
g 150 B00 M® de Clindros: &, vertics) en linea
120 &40 [iametne x carrera [mim ] 128w ]44
70 480 Turzo 2V Tetho Geometriz Yariable)
0 320 Sistema EGH: S
L 160 i SCR OO HDRR =S CR=CUC
q o Sist Befrigeracidn: Agua 38 [ {Con lnmarder S8 1)

§ &8 & § § §

REVOLUCIONES [rpm]

Ambos vehiculos ofrecen perfiles lige-
ramente diferentes, aunque complemen-
tarios y adaptados con suficiencia a la
larga distancia, incluso teniendo en
cuenta la diferencia de potencia exis-
tente entre uno y otro.

Por un lado, el Stralis XP es un vehiculo
poderoso, que demuestra toda su muscu-
latura en terrenos con continuos cambios
de rasante, para conseguir medias de ve-
locidad muy interesantes con un con-
sumo ajustado.

Por otro, el Stralis NP es un vehiculo

ajustado para una conduccion suave y

adecuada para recorridos llanos, en los

Prueba en carretera gasto de 0,267 €/km. que puede exprimir a fondo su reducido
El Stralis de GNC consumié 30 kg de consumo con un minimo impacto me-

El Stralis XP ha realizado un itinerario gas entre Madrid y Tarancény 28 kg entre  dioambiental y muy poco manteni-
de 209,7 kilémetros, en el que ha obte- Tarancén y Madrid. miento.
nido un consumo medio de 30.1 /100
km, al que hay que afiadir el consumo de
4.8 L. de ad-blue lo que supone un gasto
de carburante de 0,345 €/km.

Este modelo ha tenido un maximo de
consumo de 96.2 1/100 km en la cuesta
de Perales de Tajuiia y, por contra, su mo-
mento de menor consumo de gaséleo se
ha producido en el tramo entre Arganda y
Madrid, donde se han logrado los 22.1
/100 km..

Mientras, el Stralis NP ha realizado un
trayecto de 210,1 kilémetros, en el que
ha obtenido un consumo medio de de
27,6 kg/100 km, lo que constituye un
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Volvo Trucks propone un motor de
ciclo diésel alimentado por GNL

Volvo Trucks se ha lanzado al mundo de gas natural vehicular sin perder de vista la eficacia

que durante décadas ha ofrecido el gaséleo al sector del transporte por carretera, para combi-
nar ambas tecnologias en un novedoso concepto que atina conciencia ecologica y rendimiento
y que llegara al mercado antes de este proximo verano.

olvoTrucks ha perseguido

con éxito la capacidad de

unir en un mismo motor la

eficiencia energética del
diésel con la reduccién de emisiones
contaminantes que ofrecen los vehiculos
de gas.

Los nuevos camiones Euro 6 del fabri-
cante sueco propulsados por GNL estan
en condiciones de ofrecer el mismo ren-
dimiento que sus modelos diésel y llega-
rdn al mercado antes del préximo verano
gracias a una solucion Gnica desarrollada
por el fabricante, con una gama de po-
tencias que van desde los 420 CV a 460
CVy pueden utilizarse en operaciones

-]
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de transporte pesado regional y de largo
recorrido, ya que ofrece una autonomia
de hasta 1.000 kilémetros de distancia.
El fabricante ha partido de que sus
clientes necesitan motores potentes y de
alto rendimiento para mantener su com-
petitividad intacta, lo que ha obligado a
buscar soluciones imaginativas, al
tiempo que mantienen la ventaja compe-
titiva que en términos de imagen y res-

ponsabilidad medioambiental aporta el
uso de energias alternativas.

Asi mismo, la marca sueca también ha
querido preservar las sensaciones al vo-
lante de sus modelos de larga distancia,
lo que se traduce en una necesidad de
aproximarse a la potenciay el par motor
que ofrecen los modelos del fabricante
con motores diésel para que los conduc-
tores puedan disponer de las prestacio-

€ € Volvo se ha centrado en desarrollar motores alimentados por
gas natural capaces de ofrecer rendimientos de sus equivalentes
diésel tanto en potencia como en par motor. 99




nes necesarias en cualquier condicién de
circulacion.

Gracias a la solucién técnica ideada
por Volvo Trucks, una pequeiia cantidad
de gaséleo, entre un 5% y un 10% con-
cretamente, se utiliza para que la mezcla
con el gas natural se encienda con la pre-
sién, lo que, segln el fabricante, permite
aprovechar toda la ventaja que ofrece la

potencia de un vehiculo diésel, al tiempo
que reduce las emisiones de CO2 en
hasta un 20%, y quen el caso del uso de
bio-GNL puede llegar al 100%.

En idéntico sentido, el consumo de Ad-
Blue, imprescindible al utilizarse gaséleo
en la combustién, también se recorta en
un rango que va desde un 10% hasta un
20%.

Para la mezcla, el fabricante sueco pro-
pone GNL frio, lo que le permite maximi-
zar la autonomia del vehiculo y reducir
las emisiones, gracias al disefio seguro
de su tanque.

Esta solucién técnica le permite a la
marca aprovechar el rendimiento de los
motores de ciclo diésel, que, segln sus
calculos, es un 15% superior al de otro
equivalente de ciclo Otto, que es el que
utilizan los vehiculos puros de gas natu-
ral.

Asi mismo, la solucion de Volvo Trucks

€ € Los nuevos motores de GNL de Volvo Trucks llegardn al mer-
cado antes del verano de 2018.%?

también ha conseguido minimizar las
emisiones de metano que pudieran pro-
ducirse, ya que el sistema que incorpo-

ran las unidades ha sido disefiado para

devolver cualquier fuga de metano no
quemado al tanque para evitar que salga
al exterior .

Estos vehiculos constituyen, por tanto,

.’!:'

una alternativa con un bajo impacto me-
dioambiental, que cubre las necesidades
de rendimiento, ahorro de combustible y
autonomia operativa, ajustandose asi a
las expectativas de los clientes.

El gas natural ofrece claras ventajas
medioambientales, y actualmente tiene
un precio competitivo con respecto al
diésel, lo que se traduce en unos meno-
res costes operativos.

La version de gas de 460 CV ofrece un
par maximo de 2.300 Nm, mientras que
la version de gas de 420 CV ofrece 2.100
Nm, cifras similares a las de los corres-
pondientes motores diésel del fabri-
cante.

Con ambos modelos, Volvo se centra
en ofrecer a sus clientes equipos que les
permitan contar con una ventaja compe-
titiva frente a otros transportistas mas
contaminantes, con una motorizacién so-
lida y de rendimiento comparable a otros
motores diésel, con la que mejorar su im-

pacto medioambiental, que le ayude a
reducir los costes de combustible, una de
las principales fuentes de gastos de las
empresas de transporte de mercancias
por carretera.
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Presente y futuro de los vehiculos
de distribucion urbana

ElPlan de Calidad del Aire de las grandes ciudades europeas, entre las que se encuentran Ma-
drid y Barcelona, estd dirigido a reducir la contaminacion atmosférica y contribuir a la pre-
vencion del cambio climdtico, garantizando la calidad del aire que respiramos los que vivimos

enellas.

L marco temporal del Plan de

Calidad del Aire de Madrid,

que tomamos como referen-

cia, contempla un primer ho-
rizonte en 2020 para la consecucion de
los objetivos de calidad del aire exigidos
por la normativa y un horizonte a mds
largo plazo, 2030, para consolidar un
modelo de ciudad de bajas emisiones.

Hay que tener presente que el 51 %

de las emisiones de NOx proceden del
trdfico rodado, asi como el 61 % de las
particulas y el 55 % de las emisiones de
monoxido de carbono (CO).

Los vehiculos industriales ligeros su-
ponen el 7,7 % del total del parque circu-
lante, de los cuales el 97% se
corresponden con vehiculos diésel. La re-
percusion en términos de emisiones de la
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flota de vehiculos destinados a la distri-
bucién urbana de mercancias es muy im-
portante. Hay que tener en cuenta que,
dadas sus caracteristicas y su uso inten-
sivo, son responsables de un alto nivel de
emisiones de NOx, en el ambito de toda
la ciudad, lo que justifica para la Admi-
nistracion la necesidad de actuar de
forma especifica sobre este sector clave.
Para los Vehiculos Comerciales Lige-
ros con una masa mdxima autorizada no
superior a 3.500 kg y para los Industria-

les Ligeros y Medios con masa maxima
autorizada comprendida entre 3.500 kg y
12.000 serdn obligatorios los distintivos
ambientales emitidos por la DGT. Las res-
tricciones previstas son las indicadas en
la tabla.

Combustibles alternativos
Las marcas de Vehiculos Comerciales

Ligeros se estan activando para la bds-
queda de soluciones alternativas al ac-

RESTRICCIONES PREVISTAS

DISTINTIVO AMBIENTAL DGT HORARIO de REPARTO

DGT 0’ 0 ECO

DGT*'C’

DGT B’

Sin distintivo ambiental

Extendido desde 2018 sin cambios
Estandar sin cambio

Prohibido el acceso desde 2022
Prohibido el acceso desde 2020



tual Diesel Euro 6. Sin duda la solucién
definitiva, la que seguird en vigor en
2030y cumplira con todas las emisiones
son los vehiculos eléctricos.

Pero de los 198.821 ligeros matricula-
dos en Espaiia en 2017 solo 946 unida-
des fueron eléctricas (0,47%),
destacando los Nissan E-NV 200y el Re-
nault Kangoo ZE. Estamos muy lejos de
que los eléctricos, por autonomia y por
precio actuales, sean una alternativa a
corto plazo. Ademas, las citadas marcas,
junto al Grupo PSA- Citroen y Peugeot-,
estan trabajando exclusivamente en al-
ternativas eléctricas para cubrir la logis-
tica de la dltima milla en las zonas de
cero emisiones.

El Gas Natural Vehicular, GNV, es el
otro combustible alternativo en el que
trabajan las marcas en sus formulaciones
GLP, GNC o GNL. Y aunque destronar al
diesel no va a ser facil, los fabricantes se
han fijado internamente un objetivo del
10% de cuota en 2020.

El Gas Natural sigue teniendo en la es-
casez de infraestructuras para el repos-
taje una fuerte barrera de entrada. Otras
barreras son el mayor coste de adquisi-
cién que una mecénica diesel y otras de
tipo normativo derivadas de la falta de
una fiscalidad ventajosa.

No obstante, esto estd cambiando a
pasos agigantados. EL dltimo Plan Movea,
que se aprobé en Junio de 2017, destinb
una ayuda de 5.000 € para la compra de
furgonetas ECO y tambiénse ha conocido
la aprobacién del Plan Movalt, que dota
con 35 millones de euros la compra de
vehiculos ligeros con combustibles alter-
nativos.

Propuestas de los fabricantes

Iveco abri6 la veda y su gama Daily
Blue Power ha sido elegido Van of the
Year 2018 gracias a sus dos configuracio-
nes, Daily Electric y Daily Hi-Matic Natu-
ral Power. Este Gltimo es el primer
vehiculo comercial a Gas Natural GNC
que rinde 136 cvy equipa una caja auto-
mética de 8 velocidades. Iveco haam-

pliado el uso del gas natural hasta su
gama pesada, demostrando su compro-
miso con la tecnologia y la sostenibili-
dad.

Fiat es otro de los fabricantes de lige-
ros con mds tradicion en el gas. Su Fiat
Ducato de Gas Natural propulsado por un
motor de 3.0 litros de Gasolina + Metano
rinde 100 Kw/136 cv de potencia con un
magnifico Par Mdximo de 350 Nm a solo
1.500 rpm. También ha unido a su gama
alternativa el Doblé y el Doblé Pano-
rama, que equipan un motor de Gasolina
+ Metano de 1.4 litros que eroga 88 Kw/
120 cv Euro 6 con un Par Maximo de 206
Nm a 2.000 rpm. Y cierra su gama ecolo-
gica con Fiorino y Qubo con GNCde 70y
77 cv.

Mercedes incorporard a su Nueva
Sprinter una version de Gas Natural que
rendird 158cv, todavia no disponible en
nuestro mercado. Aunque como respon-
sable de la comercializacién de Fuso Can-
ter, si que tienen una completa gama
Canter Eco Hybrid, una variante que
tiene un motor eléctrico que proporciona
40 Kw y que permite el arranque en eléc-
trico hasta los 10 Km/h, pasando a la pro-
pulsién por combustién a través de un
motor diesel de 150cv.

Volliswagen ha presentado una Caddy
1.4 TGl de Gasolina y Gas Natural que
rinde 110cv de potenciay 200 Nm de
par a 1.500 rpm.

También Dacia, del Grupo Renault,

ofrece sus Dolker Van y Combi con una
version de Gasolina y GLP de 1,6 litros de
cilindraday 75 Kw/102 cv de potencia al
precio mas barato del mercado, desde
10.165 € (transporte e impuestos no in-
cluidos) y un equipamiento propio de
otros mercados, sin aire acondicionado,
sin radio ni pack eléctrico.

En resumen, los motores a GNV son
uno de los més respetuosos con el medio
ambiente, ya que reduce un 30% las
emisiones de CO2 y reduce considerable-
mente los NOx, eliminando las particulas
sélidas.

No solo los fabricantes sino también
grandes clientes como Carrefour o Grupo
Pascual se han subido al carro de la eco-
logia y publican en sus memorias de Res-
ponsabilidad Social Corporativa sus cada
vez mayores parques de vehiculos respe-
tuosos con el medio ambiente.

Juan José Lopez

Asesor Automocion
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Los puertos espanoles se preparan
para el bunkering de GNL

El sistema portuario espanol sigue reforzado su apuesta por el Gas Natural Licuado, dispuesto
a convertirse en un referente en este dmbito y potenciar sus servicios de bunkering para atraer
mds mercado, ante las perspectivas de crecimiento de este combustible en los proximos aios

n la actualidad, estan opera-
tivos en el mundo 136 bu-
ques propulsados por GNLy
se prevé un incremento del
87% para el aiio 2020, llegando a los
254, tal y como anticipa Gasnam, cuyas
cifras superan a las que maneja Puertos
del Estado, que cuantifica en 119 los bu-
ques propulsados por GNL, un dato prac-
ticamente idéntico al de la OCDE. A ellos
se sumarian otros 125 que se encuentran

[tz gl -]
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en la cartera de pedidos prevista hasta del mercado del bunkering, con un tra-

2024. fico de ocho millones de toneladas anua-
Espana ocupa la primera posicionenlo  les de combustible marino movidas

que se refiere a infraestructuras para el principalmente en Algeciras, Las Palmas

GNLy es uno de los principales paisesde  y Barcelona. A dia de hoy, se estén lle-

€ € Esparia ocupa la primera posicion en lo que se refiere a in-
fraestructuras para el GNL y es uno de los principales paises del
mercado del bunkering con un trdfico de ocho millones de tonela-
das anuales. 99




vando a cabo nueve proyectos de cons-

truccion o transformacion de buques que
utilizaran motores de Gas Natural Li-
cuado y tres gabarras que se utilizaran
para operaciones de suministro.

Entre los planes de Fomento para los
préximos anos ocupa un lugar destacado
la descarbonizacién del transporte mari-
timo, que se esté viendo impulsada en
gran medida por iniciativas como el Core
LNGas hive, coordinado por Enagés y que
cuenta con el apoyo de mas de 40 socios.
Suintencién es asegurar un mercado ma-
ritimo del Gas Natural Licuado en Espaia,
analizando las barreras actuales desde el
punto de vista de la oferta y la demanda.

74 operaciones de suministro
de GNL en 2017

En 2017, los puertos espaioles han
acogido 74 operaciones de suministro de

€€ En 2017, los puertos esparioles han acogido 74 operaciones
de suministro de GNL a buques, muy por encima de las expectati-

vas fijadas el afo anterior. 99

GNL a buques, muy por encima de las ex-
pectativas fijadas el afio anterior. Ade-
mas, han tenido lugar numerosos hitos,
como el primer suministro desde una
planta regasificadora, en el puerto de
Cartagena, o el primero del sur de Europa
desde una gabarra, realizado en el
puerto de Bilbao.

Existen, por tanto, diferentes solucio-
nes para realizar este tipo de operacio-

En el Puerto de Cortagena tenemos soluciones logisticas o

nes. EL ‘ship to ship’ o suministro de
buque a buque suele estar vinculado a
las grandes terminales de importacion,
exportacién y almacenamiento de GNL,
mientras que el ‘pipeline to ship’ con-
siste en una estructura fija en el puerto
que hace llegar el GNL a las embarcacio-
nes a través de un gasoducto mientras
estd atracado en el puerto. En cuanto al
‘truck to ship’ o suministro desde el ca-

o, parg el transperte v la gestian

co o medido, que se adopte o

rezco con ella.

medida. Para todo y paro todos.

Llewomes tus p

Licd tarmibién.

Puerto de Cartagena

amiariikad Parfuaria e C areazeny




Nuevos motores marinos a GNL de Siemens

Siemens ha presentado en 2018 sus
nuevos motores marinos de Gas Natu-
ral Licuado, GNL, con grupos electroge-
nos de alta velocidad para la
propulsion eléctrica, que permiten
también suministrar energia auxiliar a
los buques atracados en puerto.

Destacan por no emitir particulas de
hollin u éxidos de azufre, y producir un
80% menos de 6xidos de nitrégenoy
un 10% menos de gases de efecto in-
vernadero con respecto al suministro
convencional, ademas de ser mas si-
lenciosos y vibrar menos.

Desarrollada en el Centro de [+D del
grupo en la localidad alavesa de Mi-
fano, esta previsto que la puesta en
funcionamiento de la nueva gama de
motores, que ofrece una elevada fiabi-
lidad y disponibilidad, se realice en los
mares de Europa y Asia. Cuenta con
configuraciones de seis y ocho cilin-
dradas en lineay 12 y 16 cilindros en
V, y esta disponible en 1.500 y 1.800
rpm de 275 a 935 KWb (3203 1.110
Kva).

Siemens ha suministrado motores
diésel durante afios a buques pesque-
ros, remolcadores, buques de investi-
gacion, tanqueros, barcazas, cargueros,
ferries y dragas.

Sin embargo, con las nuevas limita-
ciones de emisiones de la Organiza-
cién Maritima Internacional, OMI, el

Gas Natural Licuado se esta convir-
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tiendo en una de las alternativas pre-
feridas por el sector maritimo, dado
que es posible cumplir con la legisla-
cién sin un tratamiento posterior de
los gases de escape.

Estas exigencias han sido incorpora-
das en las dreas de control de emisio-
nes, ECAs, en el Mar del Norte, el Mar
Baltico, y las costas Este y Oeste de Es-
tados Unidos y Canada, lo que ha ge-
nerado un mayor interés por este
combustible.

De hecho, la Unién Europea estd
promoviendo el desarrollo de motores
marinos a GNL e inversiones en las in-
fraestructuras para su transporte y
distribucion. Esto, junto con las nuevas
restricciones de emisiones y la alta
disponibilidad y fiabilidad de los mo-
tores de gas, convierten a estos moto-
res en una de las principales
elecciones para los operadores de
equipos.

Para poder responder a las deman-
das del sector y ofrecer productos que
cubran todas necesidades, Siemens ha
lanzado esta familia de motores, en
cuyo desarrollo se han tenido en
cuenta los estrictos requisitos de se-
guridad, el tamaiio relativamente pe-
queiio del mercado, |a falta de una
infraestructura adecuada para el sumi-
nistro de combustible y el hecho de
que la regulacion adn se encuentre en
proceso. .l

b |

talan de la planta de Barcelona de Enagas
para el bunkering y los servicios a pe-
queiia escala, un proyecto que podria
estar listo a mediados de 2018.

Junto al puerto de Barcelona, destaca
el de Huelva, donde se ubicaré el primer
buque de suministro multiproducto de
combustibles marinos del sur de Europa,
que permitird suministrar Gas Natural Li-
cuado, GNL, y combustibles tradicionales
como fueldleos o gaséleos de buque a
buque.

Con un novedoso sistema de medicién
que garantiza la exactitud en las cantida-
des, la embarcacién Oizmendi prestard
servicio para Cepsay contara con una ca-
pacidad de carga de 600 m? de GNL,
1.900 toneladas de fueloil y 470 tonela-
das de gasoil.

€€ a descarbonizacién del
transporte maritimo se esta
viendo impulsada en gran me-
dida por iniciativas como el pro-
yecto Core LNGas hive,
promovido por Puertos del Es-
tado y que cuenta con el apoyo
de mas de 40 socios.

Ademas, la Autoridad Portuariay Ena-
gas trabajan desde 2017 en un proyecto
de eficiencia energética vinculado al
aprovechamiento del frio residual del
GNL que se regasifica en la instalacién
para el suministro de energia frigorifica.

En lo que respecta al puerto de Carta-
gena, también presente en el Core LNGas
hive, ha acogido el primer suministro en
Europa de GNL como combustible directa-
mente desde una planta de regasificacién
a un buque.

La operaci6n ha sido posible gracias a
las adaptaciones realizadas en el panta-
[an de la planta de Enagés en el puerto,
que préximamente estara listo para aten-
der demandas desde los 1.000 m3. Asi-
mismo, en marzo de 2018, el Mia



Desgagnés ha recibido 10 cargas de GNL
de camion a buque, lo que supone 425
m? de gas, en una de las operaciones

de bunkering mds importantes realizadas
en la peninsula.

De igual modo, conviene sefalar los
avances del puerto de Bilbao en el am-
bito del gas natural, ya que en febrero de
2018 la sociedad Itsas Gas ha comple-
tado la primera prueba piloto de carga de
GNL de un buque a otro con el citado Oiz-
mendi, del se han transferido unos 90 m3
de GNL al buque cementero MV Ireland.

La embarcacion ha requerido una am-
plia transformacion en el astillero Mu-
rueta para instalar, junto a los depésitos
convencionales, dos tanques de GNL de
300 m? cada uno. Esto ha posicionado a
la ddrsena bilbaina como un referente eu-
ropeo, ya que es la primera vez que se re-
aliza una operacion asi en el Corredor
Atlantico y el sur de Europa.

El puerto también trabaja en un remol-
cador que estard operativo en 2019y en

la adaptacion del pantalan en la terminal
de GNL para el bunkering a pequefia es-
cala. En cuanto al MV Ireland, ha sido tam-
bién el buque con el que se ha efectuado
en 2017 en el puerto de Santander el pri-
mer suministro de GNL de su historia,
consistente en una partida de 7.006 to-
neladas de cemento con destino al Reino
Unido.

Por su parte, en el puerto de Ferrol se

estd avanzando en la adecuacion del pan-
taldn de Mugardos para servicios de su-
ministro a grany a pequenia escala.
Reganosa, que gestiona actualmente la
terminal, ha realizado 57 operaciones de
carga desde 2010 hacia 12 destinos dife-
rentes. Desde allj, se abastece al primer
tren europeo de viajeros a GNL, que est
realizando pruebas desde enero de 2018
en Asturias.
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En Sagunto, ya se ha hecho un estudio
para la adaptacién de su planta de regasi-
ficacién a los servicios de bunkering de
GNL a pequenia escala y en Huelva, se

lilla, Algeciras y Cartagena, para estudiar
la viabilidad técnica y econémica de
transportar un contenedor ISO o cisterna
de un puerto a otro utilizando el trans-

€ € Elpuerto de Cartagena ha acogido en marzo de 2018 el pri-
mer suministro en Europa de gas natural licuado como combusti-
ble directamente desde una planta de regasificacién al buque

Damia Desgagnés. 2

esta llevando a cabo uno en este mo-
mento para adecuar su pantalan. En Va-
lencia, estd prevista la construccion de
una gasinera mixta para repostar GNCy
GNLy el disefio de un remolcador a gas.
Asimismo, se esta desarrollando una
iniciativa de transporte multimodal en la
que participan los puertos de Huelva, Me-
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_"Prueba piloto de carga de GNL barco a*bar(]sg%n el puerto de Bilbao.

porte ferroviario, terrestre y maritimo.
Otro proyecto a destacar que ya se ha
completado consiste en la transforma-
cion a GNL de una locomotora en el
puerto de Tarragona, mientras sigue
avanzando el estudio de viabilidad de la
Sociedad de Salvamento y Seguridad Ma-
ritima, Sasemar, sobre el desarrollo de

T

it

una embarcacion de rescate propulsada
por GNL.

El futuro de los puertos en el uso
del GNL

De cara al futuro, y a la vista de los
grandes resultados que ha tenido en Es-
pafa la primera parte del Core LNGas
hive, Puertos del Estado ya prepara su es-
trategia LNGhive2, destinado a mejorar la
ofertay a ampliar la demanda de cara a
2030.

El objetivo es ofrecer a las navieras la
mayor cantidad de puntos de suministro
en los puertos espaiioles para seguir com-
pitiendo en este mercado global a través
de un nuevo ‘hub’ del GNL, con unain-
fraestructura adecuada para atender de-
mandas de todo tipo. A largo plazo, se
pretende llegar a un volumen de
10.000.000 m3 de consumo anual en el
pais, para lo que es preciso que las futu-
ras iniciativas prioricen el desarrollo de
infraestructuras portuarias para el gasy
el acceso a terceros a las instalaciones.

Precisamente, desde Puertos del Es-
tado confian en que se reduzcan los pea-
jes al embarque a través de un nuevo
Real Decreto que podria publicarse proxi-
mamente. Hasta ahora el servicio de avi-
tuallamiento de buques era un servicio
comercial, pero con la entrada en vigor de
la nueva normativa europea en marzo de
2019, pasara a ser servicio portuario. I



El puerto de Hu'elvﬂa

guiere ser un
referente en el suministro de GNL

La Autoridad Portuaria pretende posicionar al puerto de Huelva en el dmbito del bunkering de
GNL, aprovechdndose de las infraestructuras con las que cuenta y de su situacion geoestraté-
gica como puerta de entrada al Estrecho de Gibraltar.

on la puesta en servicio de

la gabarra multiproducto

Oizmendi de Cepsa en el

mes de marzo de 2018, el
puerto de Huelva se ha convertido en el
primer puerto base en Espaiia con un
servicio de bunkering de Gas Natural Li-
cuado, GNL, de buque a buque.

Se trata de la primera embarcacién de
este tipo que opera en el sur de Europa,
con capacidad para abastecer a buques
propulsados tanto por combustible tra-
dicional como por GNL, que a partir de
2020 deberia ser el principal combusti-
ble del transporte maritimo internacio-
nal, segln prevé la OMI en su plan de
reduccion de emisiones derivadas de
combustibles fosiles y la disminucién
del contenido de azufre en el bunker.

Este nuevo servicio se verd reforzado
por la planta regasificadora de Enagas

situada en sus instalaciones y por su si-
tuacién geoestratégica como puerta de
entrada al Estrecho y lugar de paso
entre Europa y Africa occidental, asi
como en las rutas Mediterraneas con
Latinoamérica. De hecho, sera el sumi-
nistrador mds cercano a la zona del Es-
trecho de Gibraltar, una de las mas
importantes en el mbito del bunke-
ring.

Esto le permitird posicionarse como
proveedor de GNL en su radio de in-
fluencia, siendo uno de los primeros
puertos que permite un suministro di-
recto de este tipo de combustible. Se
anticipa asi al cambio de normativa en
el transporte maritimo, que impulsara
el uso de combustibles limpios en todo
tipo de embarcaciones, incluyendo fe-
rries, cruceros, tanqueros, graneleros o
portacontenedores.

La Autoridad Portuaria de Huelva,
miembro activo del proyecto europeo
Core LNGas hive, también ha firmado
con Enagas un protocolo para la puesta
en marcha de un proyecto de aprove-
chamiento del frio residual de la planta
de regasificacion, lo que aportard mayor
competitividad al puerto onubense
como nodo logistico de mercancias re-
frigeradas, unido a los almacenes refri-
gerados disponibles en el puerto y su
entorno, v las instalaciones para conte-
nedores ‘reefer’.

EL GNL ofrece numerosas ventajas,
como la eliminacion total de las emisio-
nes de SOx y las particulas, y la reduc-
cién de las emisiones de NOx hasta en
un 85% y las de CO2 hasta en un 20%,
caracteristicas en las que la instalacién
onubense confia para potenciar su uso
en el transporte maritimo. [l
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Balearia, pionera en el uso del GNL en
Espana y en el Mediterraneo

La naviera trabaja en el desarrollo de una flota ecoeficiente y la implantacion de nuevas solu-
ciones para reducir las emisiones de sus buques durante su estancia en las instalaciones por-
tuarias.

esde hace varios afos, la
eficiencia energética es
objeto de todas las mira-
das en el sector del
transporte maritimo. La mayoria de na-
vieras estan trabajando ya en la incor-
poracion de materiales, tecnologias y
procesos innovadores, asi como en el
desarrollo de buques y terminales inte-
ligentes al servicio de este nuevo plan.
Sin embargo, Balearia ha sido una de
las primeras en Espaiia en apostar por el
uso del Gas Natural Licuado para sus
operaciones, aprovechando el hecho de
que permite reducir en un 30% las emi-
siones de diéxido de carbono y enun
85% las de 6xido de nitrégeno, elimi-

cadennm
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nando por completo las de azufre y par-
ticulas.

Apuesta por el gas

En el marco de la iniciativa ‘Clean-
port’, su ferry Abel Matutes, que cubre la
linea entre Barcelona y Palma de Ma-
llorca, ha sido el primero en incorporar
un generador de energia a gas para
poder utilizar este combustible durante
sus estancias en ambos puertos, asi
como durante la aproximacién y la sa-
lida desde estos recintos.

Con un tanque de 30 m? que le pro-
porciona autonomia para una semana,
consigue una reduccion de emisiones y
un ahorro anual de cerca de 4.000 tone-
ladas de dioxido de carbono, mas de 60
toneladas de dxido de nitrégeno y seis
toneladas de 6xido de azufre.

La embarcacion ha permitido al ope-
rador completar a principios de afho,
junto a Gas Natural Fenosa, la primera
operacion de carga de GNL desde un ca-
mion cisterna en el puerto de Barcelona,
enmarcada en el Plan de Mejora de la

€ € El'Hypatia de Alejandria’ serd, a primeros de 2019, el primer
buque de GNL en operar en el Mediterraneo. 2




Calidad del Aire que esta impulsando la
instalacion portuaria.

Motores duales de fuel y GNL

Ademas, el astillero italiano Cantieri
Navale Visentini sigue avanzando en la
construccién de los dos primeros ferries
con motores duales de fuel y GNL que
navegaran por el Mediterraneo, concre-
tamente en las Islas Baleares. La naviera
invertira en total 200 millones de euros
en la construccién de estos buques,
bautizados como Hypatia de Alejandria
y Marie Curie.

Esta previsto que el primero, que ha
sido puesto a flote en marzo de 2018,
inicie las operaciones a principios del
aiio 2019, dado que ya se han comple-
tado las estructuras principales. Los tra-
bajos pendientes consisten en la
finalizacién de instalaciones eléctricas y
mecanicas, asi como en la habilitacién
de zonas de pasaje y tripulacion.

En cuanto al Marie Curie, se ha com-
pletado la construccion del 30% del
casco y estan comenzando los trabajos
de instalacién. Ambas embarcaciones
dispondran de 186,5 metros de esloray
25 metros de manga, con una capacidad
para 810 personas, 2.180 metros linea-
les de carga y 150 vehiculos, unido a
una velocidad maxima de 24 nudos.

La tecnologia y la digitalizacién esta-
ran al servicio de la eficiencia energé-
tica, ya que ademas de generadores
duales a fuel y GNL, contaran con ilumi-
nacién LED o control del trimado, entre-

€ € El acuerdo para el bunkering de GNL suscrito entre Baledria y
Gas Natural Fenosa garantiza el suministro a los buques de la na-
vier en los puertos de Barcelona, Valencia y Algeciras en los proxi-

mos 10 afios. 99

otros. Como proximos proyectos, se en-
cuentra la remotorizacion de algunos de
sus buques para que puedan ser propul-
sados por Gas Natural Licuado.
Asimismo, la naviera también ha fir-
mado recientemente un contrato con
Gas Natural Fenosa para el suministro

de bunkering de GNL.

Este acuerdo en exclusiva, con una
duracion de 10 afos, se aplicard en los
puertos de Barcelona, Valencia y Algeci-
ras, amplidndose posteriormente al
resto de instalaciones en las que estd
presente Balearia y a los nuevos buques
de este tipo que se integren en su flota.

La naviera, que ha asumido los Objeti-
vos de Desarrollo Sostenible de Nacio-
nales Unidas y los ha incorporado a su
hoja de ruta para la sosteniblidad eco-
némica, social y ambiental, mantiene
una clara inclinacién hacia el uso de
energias limpias.

Esta posicion le permitird defender su
compromiso con el planeta sin dejar de
ofrecer unos servicios competitivos,
adelantandose al mismo tiempo a la fu-
tura legislacién en materia de contami-
nacién ambiental.
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El GNL también’ transformara el

transporte ferroviario

A la vista de las limitaciones actuales que plantea la electrificacion en el transporte ferrovia-
rio, el sector estudia nuevas alternativas, como el uso del gas natural, que se presenta como la
mejor alternativa en la actualidad.

L ferrocarril es objetivamente

el medio de transporte te-

rrestre més eficiente que

puede encontrarse en la ac-
tualidad. Sin embargo, su cuota modal
sigue siendo muy baja en comparacion
con la de otros mucho més contaminan-
tes, un hecho que ha tenido un impacto
negativo en los niveles de emisiones del
sector del transporte.

Desde 1975, el transporte ferroviario
ha reducido notablemente su gasto ener-
gético y sus emisiones, avanzando asi
hacia la progresiva electrificacion de un
parque de locomotoras dominado por el
diésel.

Sin embargo, el ritmo de electrifica-
cion anual de los tltimos afios ha sido
del 1% en Espaiia, muy por debajo del
35% mundial o el 60% de la Unién Eu-
ropea. El proceso de transformacion su-

Cacenge
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pone grandes costes, por lo que suele re-
alizarse solamente en lineas de gran efi-
ciencia econémica, social y energética,
tal y como recoge un estudio de Enagas.

Ademés, el ferrocarril consume practi-
camente la mitad de toda la electricidad
utilizada en el sector del transporte en
Espaiia, el 45,8% del total, segin datos
del Ministerio de Energia.

A la vista de estas limitaciones, es pre-
ciso analizar otras alternativas que resul-
tenviablesy presenten el suficiente
margen de mejora ante un eventual en-
durecimiento de los requisitos medioam-
bientales y econémicos. Entre ellas, se
encuentran el hidrégeno, los biocarbu-

rantes, el GLP y el gas natural, que es el
que cuenta con una mayor disponibili-
dad, al tratarse de un recurso natural.

Este tipo de combustible, totalmente
renovable, cuenta con una cadena logis-
tica mds sencilla que la de los combusti-
bles fosiles y sus derivados, que
dependen en gran medida de la importa-
cién y de otros elementos de transporte
para llegar hasta el consumidor.

Los avances tecnolégicos, la mejoray
crecimiento de las instalaciones gasistas,
y el amplio ndmero de puntos de sumi-
nistro, asi como las nuevas alternativas
para atender la demanda, sitdan al gas
natural como la mejor alternativa para el

€€ Factores como los avances tecnoldgicos o el crecimiento de la
infraestructura gasistas, colocan al gas como la mejor alternativa

para el transporte ferroviario. ’




transporte ferroviario.

Proyectos de Renfe

Renfe ha desarrollado desde 2014 di-
versas iniciativas de i+D+l en el mbito
de los combustibles alternativos tanto en
su division de viajeros como en la de
mercancias. Entre los mas avanzados, re-
cogidos por Enagas, destaca el corres-
pondiente a la linea raiLNG-DMU, cuyo
viaje inaugural se ha completado en
enero de 2018 entre las localidades as-
turianas de Mieres y Figaredo, tras los co-
rrespondientes estudios de viabilidad
técnica y econémica, y de seguridad.

Se trata de la primera iniciativa de
transformacion de una Unidad Miiltiple
Diésel, DMU, para su uso con Gas Natural
Licuado. En ella, se ha sustituido el motor
diésel de una de las dos unidades auto-
motoras del tren por otro que consume
gas natural para su propulsién y se han
instalado los depésitos en los que se al-
macenara el GNL junto con los elemen-
tos auxiliares necesarios.

Los resultados estén siendo analizados
durante los cuatro primeros meses del
afo para comprobar si es viable la adap-
tacién y extraer conclusiones sobre re-
quisitos técnicos de espacio, peso,
refrigeracion, y autonomia para la trac-
cién de gas natural, ademas de otras va-
riables comparativas en emisiones. La
iniciativa, orientada al transporte de via-
jeros, cuenta con un presupuesto de 1,5

€ € El uso del gas puede servir para potenciar la competitividad y
sostenibilidad del transporte ferroviario a medio plazo, asi como
para garantizar su adaptacion a los objetivos medioambientales fi-
jados por las autoridades europeas. ¥ ¥

millones de euros aportados por Renfe,
Enagas y Gas Natural Fenosa.

A esto se suman otros proyectos del
operador, como una investigacién sobre
el uso del GNL como combustible alter-
nativo en el segmento de mercancias y
viajeros, consistente en la transforma-
cion a gas de una locomotora diésel
1600. Esta prevista una inversién de 4,5
millones, aportados en un 40% por los
socios y en un 60% por los fondos CEF.

Asimismo, destinara 0,15 millones al
desarrollo de locomotoras a gas para re-
alizar maniobras en los puertos. Actual-

mente, se esta disefiando la solucién,
que requerira una inversién dividida al
50% de los socios y la Unién Europea a
través del proyecto Core LNGas hive.

Otras iniciativas pasan por el uso del
GNL como materia prima para la transi-
cién hacia el dihidrégeno, H2, con un
presupuesto de 2,5 millones de euros, y
por el transporte de GNL en ferrocarril.
En este sentido, se pretenden desarrollar
los criterios de seguridad a aplicar en los
futuros corredores europeos.

El objetivo es impulsar la industria fe-
rroviaria espafiola con la introduccién de
gas natural y desarrollar soluciones que
le permitan potenciar su competitividad
y sostenibilidad a medio plazo para
adaptarse a los objetivos medioambien-
tales europeos.

La promocidn de este tipo de vehicu-
los ferroviarios se enmarca en el plan de
descarbonizacién y eficiencia energética
de Renfe y Adif, asi como en la estrategia
de impulso del Vehiculo con Energias Al-
ternativas en Espaia 2014-2020, en
linea con el objeto y ambito de aplica-
cion de la Directiva 2014/94 sobre la im-
plantacién de una infraestructura para
los combustibles alternativos en toda Eu-
ropa. .l
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